Rocznik Ill 


JLUSTROWANY TYGODNIK | Numer © p 


Zagadnienia nowoczesnej komunikacji 


TECHNIKA — PRAKTYKA — KRONIKA 


Wydawnictwo: Drukarnia Polska S. A. w Poznaniu 
Poznań — Warszawa — Kraków — Lwów — Łódź — Katowice — Wilno — Lublin 


23. listopad 1930 


Autostrada wśród skał 


Wyspy Kanaryjskie, które — jak głosi podanie — są pozostałością mitycznej Atlantydy, stanowią bodajże najmniej uczęszczany teren wycię: 
czek automobilowych. Pomimo prześlicznych autostrad, niestety zrzadka przebiegają po rach samochody, 
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Dwa ważne przyczynki 


Dwa ważne przyczynki do debat nad przyszłością komunikacji autobusowej. — Czy autobusy w Polsce zawdzięczają 
swój rozwój niskim opłatom pobieranym za przewóz? — Jak przedstawia się reglamentacja komunikacji autobuso- 


wej zagranicą? 


l. Opłaty za przewóz a konkurencja z kolejami 


Twierdzenie, że autobusy zawdzięczają 
swój rozwój niskim opłatom pobieranym za 
przewóz, nie jest słuszne. 

Wpływy z jednego pasażero-kilometra ilu- 
struje zestawienie następujące: 

Rodzaj komunikacji Wpływ z pasażero- 
kilometra w groszach 


1927 1928 1929 
Normalnotorowe P. K. P. 49 DL 5,5 
Wąskotorowe P. K. P. 6,7 7,0 8,1 
Wasko- i normalnotorowe 
Z. P. K. 54,0 490 — 
Tramwaje Z. P. K. 18,6 16,0 20.0 
Autobusy — — 121 


Z tablicy wynika wyraźnie, że zarzuty sta- 
wiane przedsiębiorstwom autobusowym co do 
konkurencji z kolejami państwowemi przez 
stosowanie niskich taryf są bezpodstawne, gdyż 
opłaty za przewóz osób autobusami są dwu- 
krotnie wyższe, niż za przewóz kolejami nor- 
malno-torowemi. Nie może też być mawy 
o niezdrowem współzawodnictwie z prywatne- 
mi przedsiębiorstwami kolejowemi, gdyż za- 
równo frekwencja, jak i wpływy tych przedsię- 
biorstw z przewozów pasażerów z roku na rok 
rosną, mimo, iż wpływy z pasażero-kilometra 
kolejek są znacznie wyższe, niż w przedsiębior- 
stwach autobusowych. 

Mógłby więc jedynie powstać zarznt, że 
przedsiębiorstwa autobusowe, mając niższe 
koszty eksploatacyjne, mimo wszystko droga 
przewożą, i że gdyby te przedsiębiorstwa były 
pod zarządem państwowym lub samorządo- 
wym, eksploatacja byłaby tańsza. Przekonać 


się łatwo możemy, że tak nie jest, cytując kil- 
ka cyfr ze sprawozdania Związku Przedsię- 
biorstw Komunikacyjnych za rok 1929, doty- 
czących autobusów miejskich w Warszawie, 
które pracują w warunkach, jak na nasze sto- 
sunki, idealnych, "bo w bogatym ośrodku i na 
dobrych drogach. Otóż wpływ warszawskich 
autobusów miejskich z wozo-kilometra wyno- 
sił w roku 1929 zł 2,39, a przeciętna ilość osób 
przypadająca na wozo-kilometr autobusowy 
wynosiła 15,5, czyli wpływ z pasażero-kilome- 
tra autobusowego w Warszawie wynosił 
15,4 gr, więc o 25% więcej niż przeciętny 
wpływ przedsiębiorstw autobusowych w Polsce 
z pasażero-kilometra — 12,1 gr. 

Gospodarka przeto prywatnych przedsię- 
biorstw autobusowych nie jest więc ani rabun- 
kowa, ani też nie posiada cech nielojalnej kon- 
kurencji: możemy stwierdzić wręcz odwrotnie, 
że jest ona bardzo ekonomiczna. 

Dlatego też zagranicą, jak zresztą już i u 
nas w Polsce, przedsiębiorstwa kolejowe uzu- 
pełniają swój zakres działania linjami autobu- 
sowemi, gdyż mimo, że autobusy są pod wzglę- 
dem eksploatacyjnym droższe od kolei, zyski 
dają one większe. Wynika to przedewszyst- 
kiem z tego, iż na jeden wozo-kilometr auto- 
busowy przypada więcej pasażerów, niż na je- 
den wozo-kilometr kolejowy. Przy wyższych 
więc kosztach eksploatacyjnych i nawet przy 
wyższych opłatach za pasażero-kilometr auto- 
bus daje relatywnie wyższe zyski, a współczyn- 
nik eksploatacji, który waha się dla kolejek 


i kolei w granicach od 83 do 87, dla autobusów 
wynosi 60—70. 

W Polsce poza Warszawą wprowadziły ko- 
munikację autobusową również przedsiębior- 
stwa (tramwajowe:  Bielsko-Bialska Spółka 
Elektryczna i Kolejowa, Krakowska Miejska 
Kolej Elektryczna, Zakłady Elektryczne mia- 
sta Lwowa, Poznańska Kolej Elektryczna. 

Nie można przeto za poważny argument 
uważać twierdzenia, iż istnieją w Polsce nie- 
które przedsiębiorstwa autobusowe, które prze- 
wożą pasażerów, pobierając 3 gr za pasażero- 
kilometr. Mogą to być odchylenia sporadycz- 
ne. Cyfry jednak wyżej przytoczone dostatecz- 
nie stwierdzają, iż kalkulacja handlowa przed- 
siębiorstw autobusowych odpowiada normal- 
nym warunkom eksploatacji, i że jeśli może 
być mowa o konkurencji autobusów z koleja- 
mi, to zagadnienie takie rozpatrywać możemy 
jedynie jako sprawę konkurencji świadczeń lub 
towarów zastępczych, jak elektryczności i ga- 
zu, silnika spalinowego i maszyny parowej, 
jedwabiu sztucznego i bawełny itp. 

Należy dodać, że sytuacja zmieni się na nic- 
korzyść przedsiębiorstw autobusowych, jeśli do 
dzisiejszej kalkulacji przedsiębiorstw wejdą 
ujednolicone opłaty na rzecz państwowego 
funduszu drogowego, opłaty konieczne, już 
nieodzowne, które obciążając dzisiejszą kal- 
kulację z jednej, — wpłyną na zmniejszenie 
się zużycia taboru autobusowego oraz na 
zwiększenie się hezpieczeństwa publicznego 
z drugiej strony. 


Il. Ustawodawstwo zagraniczne 


Zapomina się u nas zazwyczaj o tem, w ja- 
kim momencie i w jakich warunkach oraz ja- 
ką reglamentację poszczególne państwa wpro- 
wadzały w życie. Stwierdzić przeto wypada, 
że kamunikację autobusową zaczęto ustawowo 
normować w poszczególnych państwach z 
chwilą nasycenia, względnie przesycenia kra- 
Ju przedsiębiorstwami autobusowemi, i to w ta- 
kich państwach, gdzie sieć kolejowa osiągnęła 
poziom wysokiego rozwoju (Niemcy, Włochy, 
Belgja, Francja, U. S. A. itp.). 


Polska należy do krajów o najslabszem 
zmotoryzowaniu: jeśli pod względem długo- 
fci dróg bitych, brukowanych i gruntowych 
jest ona na dziewiątem miejscu na Świecie. 
a ma czwąrtem w Europie, ta pod względem 
ilości samochodów do kilometra drogi Polska 
jest na Świecie na przedostatniem miejscu 
(ostatnia Rosja). 

Jeśli chodzi o państwa, na praktyce któ- 
rych moglibyśmy się wzorować, a więc posia- 
dających więcej niż Polska autobusów, mogli- 
byśmy do nich zaliczyć następujące: 1l) Stany 
Zjednoczone Ameryki Północnej — posiadały 
w roku 1929 na przeszło 250 tys. autobusów 
kursujących na świecie — 92 tys., 2) Wielka 
Brytanja — 46 tys., 3) Francja — 19 tys., 
4) Niemcy — 9 tys., 5) Włochy — 6,3 tys., 
a Polska przeszło 4 tys. 

Pobudkami do regulowania komunikacji 
autobusowej w większości państw była koniecz- 
ność zagwarantowania bezpieczeństwa publiez- 
nego, w niektórych zaś, szczególnie tych, gdzie 
koleje są własnością państwa dążenie do 
zmniejszenia konkurencji autobusów z 'koleja- 
mi. Pierwszy cel został osiągnięty, względnie 
jest osiągany, konkurencja zaś między Środka- 
mi lokomocji wszędzie w dalszym ciągu trwa. 
a jeśli tej konkurencii niema, albo ona zmala- 


ła, to zarówno koleje jak i autobusy wykazują 
deficyt, nie rozwijając się w sposób normalny. 

U. S. A. W Stanach Zjednoczonych do- 
tychczas niema jeszcze ustawy federalnej, re- 
gulującej ruch autobusowy. Poszczególne tyl- 
ko stany wcześniej, lub później, wprowadziły 
przepisy o ruchu samochodowym. Dopiero 
międzystanawa komisja dla spraw autamobi- 
lowych opracowała ostatnio projekty jednoli- 
tego kodeksu drogowego, oraz komunalnych 
przepisów dla ruchu samochodowego. Główną 
troską komisji, która pracowała pad przewod- 
nietwem Hoover'a było należyte opodatkowa- 
nie na rzecz dróg publicznych, na które dziś 
Stany Zjednoczone posiadają roczny fundusz 
w wysokości 1% miljarda dolarów. 

Autobusy opłacałyhy takay dodatkowe 
oprócz normalnych opłat pobieranych. Poza 
tem przewidziane są granice szybkości samo- 
chodów i autobusów. Dla przedsiębiorstw 
autobusowych wysuwane były przez niektórych 
członków komisji następujące warunki, któ- 
rym one winny czynić zadość: posiadać świa- 
dectwo, wydane przez komisję użyteczności 
publicznej, oraz dostateczną gwarancję pokry- 
wania ewentualnych szkód i strat w stosunku 
do osób trzecich. Komisja wypowiedziała się 
jednak przeciwko asekuracji przymusowej, 
twierdząc, iż jak dotąd nic nie potwierdza, że 
asekuracja obowiązkowa co do odpowiedzial- 
ności cywilnej zmniejszyła, lub zmniejszy, ilość 
nieszczęśliwych wypadków, i ponieważ nie jest 
znany żaden wypadek, ani też niema żadnej 
statystyki, które wskazaćhy mogły wysokość 
niezapłaconych a należnych odszkodowań, 
przemysł automobilowy sprzeciwia się wpro- 
wadzeniu na drodze nstawy obowiązkowej ase- 
kuracji, dopóki nie zostanie ustalone w sposób 
pewny, że taka ustawa umożliwi osiągnięcie za- 
mierzonego celu. 


Ponadto komisja uznała za konieczne, iż 
należy przez ustawę zezwolić wszelkim konce- 
sjonowanym przedsiębiorstwom komunikacyj- 
nym lądowym i wodnym nabywać, posiadać 
i eksploatować samochody, uzupełniające nor- 
malną eksploatację tych przedsiębiorstw. 

Wielka Brytanja. W Anglji wprowadzono 
dopiero z dniem 1 września br. poza istniejącą 
już od roku 1924 „The London Traffic Act“, 
wydaną dla Londynu i okolic — „Road. Traffic 
Act, 1930“; ten ostatni składa się z przepi- 
sów, dotyczących technicznej strony samocho- 
du, odpowiedzialności właściciela samochodu 
za nieszczęśliwe wypadki, ochrony dróg pu- 
blicznych, regulowania publicznych linij auto- 
husowych oraz eksploatowania linij autobu- 
sowych przez władze komunalne. Ustawa ta 
reguluje całokształt ruchu autobusowego i do- 
piero teraz znosi ustawę o pojazdach konnych 
dla użytku publicznego, wydaną w roku 1832 
przez Wilhelma IV. 

Przepisy te składają się ze 123 artykułów 
są najbardziej skomplikowane i najbardziej no- 
woczesne z pośród obecnych, istniejących na 
świecie. 

Francja. We Francji przedsiębiorstwa 
autobusowe dzielą się na: 1) niesuhwencjono- 
wane, 2) subwencjonowane, 3) organizowane 
przez filje towarzystw kolejowych oraz 4) pro- 
wadzone przez zarząd poczt. Koncesje istnie- 
ją tylko dla autobusów subwencjonowanych 
i wtedy wzamian za subwencje przedsiębior- 
stwo zobowiązują się do spełniania szeregu 
funkcyj nieintratnych, jak np. zakładania ko- 
munikacji w okolicach biedniejszych, przewo: 
żenia poczty itp. Do trzeciej grupy należą linje 
autobusowe, które są filjami towarzystw kole- 
jowych; alho też przedsiębiorstwa prywatne 
przyjmują koleje w charakterze współudzia- 

(Nokończenie ga stronie 13-tei.) 
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Po kilkutygodniowym pobycie na Jawie, 
wyspie, która należy do Archipelagu Malaj- 
skiego i stanowi bodajże najpiękniejszy zaką- 
tek na świecie, zdecydowałem się nareszcie na 
powrót do Europy. Aczkolwiek rozporządza- 
łem tak świetnym środkiem komunikacji, ja- 
kim jest samochód, o- 
kręt i samolot, przy- 


Putomobilizm na Jawie 


kontynentalnych. Jaka jest tego przyczyna? 
Otóż w ostatnich dwu latach nastąpiła wzmo- 
żona sprzedaż samochodów i części zapaso- 
wych. Dzięki złotodajnym plantacjom drzewa 
gumowego, tubyley w przeciągu kilku lat do- 
rohili się znacznej fortuny, którą ulokowali 


znać muszę, że podróż 
z Jawy da Europy, 
trwała dobre trzy ty- 
godnie. Z mojego ostat- 
niego postoju Ban- 
doeng wyruszyłem 
więc samochodem, aże- 
by w Batawji załado- 
wać się na okręt i przy- 
płynąć do _ Marsylii, 
a stąd już samolotem 
do Genewy, Wiednia 
i Warszawy. 


W dziedzinie auto- 
mohilizmu zmieniło 
się na Jawie w ostat- 
nich dwóch latach bar- 
dzo wiele na jej ko- 
rzyść. _ Przedewszyst- 
kiem zanotować należy 
ogromny rozwój moto- 
ryzacji. Samochód stał 
się popularny i zdobył 
prawa obywatelstwa 
nawet w najodleglej- 
szych zakątkach. Pod- 
czas, kiedy dawniej 


wyłącznie zamożni 

Europejczycy i Chiń- 

czycy posiadali własne 

samochody, dzisiaj nikt już się nie dziwi, jeżeli 

ujrzy wieśniaka jawajskiego, podróżującego 

własnym Fordem, Chevroletem lub Fiatem. 
Podobnie jak w Europie, tak i tutaj kolej 

odczuwa silnie konkurencję autobusów trans- 


punkt zbytu swojej produkcji i urządził w 

Tandjong-Priok, w porcie Batawji fabrykę, 

gdzie sprowadzone z Ameryki części mecha- 

nicy tamtejsi pod nadzorem fachowców ame- 

rykańskich, pracą łańcuchową  montowali. 

Kiedy Ford zaprzestał produkcji modelu T 
i przez dluższy czaa nie 
mógł pokryć zapotrze- 
bowania na swoje no- 
we modele, wtedy Ge- 
neral Motors zrobił in- 
tratny interes, sprzeda- 
jąc w przeciągu roku 
przeszło 10 000 Chev- 
roletów. Również do- 
brze wyszły na tem in- 
ne marki tego koncer- 
nu, częściowo sprowa- 
dzane, częściowo mon- 
towane w Priok. Dzię- 
ki wyśmienitej organi- 
zacji pracy wspomnia- 
ny koncern mógł się 
również pozbyć kilku- 
dziesięciu droższych 
wozów, jak Lasalle 
i Cadillac. Cło wwozo- 
we na samochody w In- 
djach Holenderskich 
nie jest znowu tak bar- 
dzo wygórowane i wy- 
nosi niespełna 12 pro- 
cent. 


Mimo dalekiej po- 
dróży morskiej, wozy 


Ruch uliczny w Bandoeng. 


przeważnie w środkach nowoczesnej komuni- 
kacji, tak bardzo potrzebnej tamtejszym plan- 
tatorom. W handlu samochodami ustąpił Ford 
miejsca General Motors Comp. Ten potężny 
koncern upatrzył sobie Jawę w roku 1927 jako 


kałkulują się tutaj ta- 
niej, aniżeli w niekió- 
rych państwach euro- 
pejskich. Drugie wielkie przesunięcie w han- 
dłu samochodami na Jawie nastąpiło wskutek 
tego, że dawniejsze biura sprzedaży w Indjach, 
które wskutek przejścia Forda na nowy model 
nie miały wozów, zawarły umowę z firmą 


„Fiat“, której jako dobrze zaprowadzonej mar- 
ce odstąpiły wyśmienicie zorganizowane biura 
sprzedaży oraz iście po amerykańsku wyposa- 
żone warsztaty. Fiat zresztą był jedyną euro- 
pejską firmą, która poważnie konkurowała 
z amerykańskiemi. Inne marki samochodowe 
nie wchodzą tu wogóle w rachubę, najmniej 
zaś niemieckie, które nie mają powodzenia na 
rynku indyjskim, o czem zresztą pisałem w o- 
statnim artykule. 

W dziedzinie sportowej zanotować można 
dwa dość poważne wydarzenia. Wyścigów 
w Indjach wogóle się nie urządza, gdyż ani 
kierowcy prywatni, ani też firmy nie widzą 
w tem żadnego interesu. Trasa Batawja — 
Soerabaja, wynosząca 860 klm, stanowi od sze- 
regu łat pewnego rodzaju trasę wyścigową dla 
motocyklistów. Najlepszy czas nzyskał przed 
laty pewien motocyklista, którego nazwiska 
niestety, nie zdołałem stwierdzić, przehywając 
tę trudną i górzystą drogę w 16 godzinach. Nikt 
by nie pomyślał, że samochód móglby ten re- 
kord poprawić, temhardziej, że motocykl — 
ezczególnie w miastach o wielkim ruchu — 
jest przecież ruchliwszy od samochodu. Stała 
się wielka rzecz! Tamtejszy plantator p. 
Schuett pobił ten rekord na samochodzie mar- 
ki Lasalle o cztery godziny, przebywając 
wspomnianą trasę — w dodatku w nocy — 
w niespełna 12 godzinach. Wynik ten jest o ty- 
le ciekawszy, że Schuett przez cały czas sam 
prowadził wóz. Przełęcz Poentjak, przez któ- 
rą prowadzi droga z Batawji do Soerabaja 
i która stanowi najgroźniejszy odcinek, wła- 
ściwie nie istnieje, gdyż rząd holenderski prze- 
budował wszystkie główne drogi, które wyka- 
zywały więcej niż 25 procent wzniesienia. Wo- 
bec tego przełęcz ta uległa przeróbce i droga 
prowadząca przez nią stała się mniej groźna 
dla automobilisty i motocyklisty. Podczas mej 
podróży do Batawji przejeżdżałem małym Fia- 
tem w okresie, kiedy praca nad przesunięciem 
tej drogi wrzała w całej pełni. Podczas, kiedy 
dawniej mały ten wóz brał wzniesienia wyno- 
szące 31 procent na pierwszym biegu, teraz 
biegł on na trasie tej —obfitującej w liczne ser- 
pentyny — z łatwością na drugim. A przecież 
wzniesienie 1500 mtr przy tropikalnej go- 
rączce, to nielada próba dla samochodu! 

W Batawji pożegnałem się z moim wozem, 
którego ze względu na wysłużone już lata nie 
warto było zabierać do Europy. Dla ruchu 
europejskiego konwenjował mi najbardziej 
wóz kryty, a zresztą transport mego Fiata wy- 
nosiłby więcej aniżeli wartość wozu. Podczas 
podróży morskiej zatrzymałem się w Singapo- 
re, Medan, Golomho, Port Said, no i wreszcie 
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w Marsylj', skąd już dalszą podróż odbyłem 
samolotem. 

W Colombo byłbym się spóźnił na okręt, 
gdyż szofer, poznając we mnie cudzoziemca, 
więcej myślał o zarobku, niż o przywiezieniu 
mnie na czas do portu. Obwoził on mnie kil- 
kakrotnie temi samemi ulicami, by licznik jego 
wykazywał jak największą przestrzeń. Z ulgą 
odetchnąłem w Marsylji. Wsiadłem w taksów- 
kę, by na najkrótszej drodze dostać się do 
portu lotniczego Marignane, leżącego na pery- 
ferjach miasta. Jazda po prawej oraz dotąd 
niebardzo uregulowany ruch we Francji zrobi- 
ły na mnie niezbyt przyjemne wrażenie. W ko- 
lonjach holenderskich jeździ się tak samo, jak 
w angielskich — po lewej. Na szczęście zdą- 
żyłem na lotnisko i w przeciągu dwóch godzin 
znalazłem się w Genewie, stąd udałem się po 
kilku dniach samolotem do Wiednia, by tam 
rozpatrzeć się za nowym samochodem. Z mym 
Fiatem, z którym pożegnałem się w Bombaju, 
tryptykiem oraz prawem jazdy wystawionem 
przez władze indyjskie bez przeszkody mógł- 
bym objechać cały świat. Niestety, stosunki 
austrjackie w tej dziedzinie są tak obrzydliwe, 
naskutek zdawania ponownie egzaminu szofer- 
skiego, że dziwiła mnie w tem mieście obecność 
tylu zagranicznych wozów. Co dziwniejsze, sa- 
mochody w Austrji są znacznie droższe aniżeli 
w odległych Indjach. Czem sobie to tłuma- 
czyć? Otóż — jak mi mówiono — w niektó- 
rych państwach europejskich, między innemi 
iu nas w Polsce, samochód bywa uważany ja- 
ka rzecz zbytku, nie zaś jako nowoczesny Śro- 
dek lokomocji. 

Mając większy zasób gotówki zdecydowa- 
łem się na kupno Steyra, oczywiście już nieco 
używanego. Oddałem mój wóz do ogólnego 
przeglądu, by zaasekurować się na dalszą po- 
dróż do kraju. 

Wracając z Wiednia do Warszawy niezmier- 
nie zostałem zdziwiony stanem dróg europej- 
skich, gdyż zarówno Indje jak i Archipelag Ma- 
lajski posiadają drogi o 100 procent lepsze. 
Dalej zima oraz opady śnieżne komplikują 
również w Europie jazdę samochodem wogóle, 
co oczywiście w Indjach zupełnie nie wchodzi 
w rachubę. W Indjach samochód pracuje bez- 
ustannie, bez przerwy, u nas zimą jakoby za: 
miera ruch automobilowy. Stąd wniosek, że 
samochód w Indjach szybciej się starzeje, z 
drugiej zaś strony — wobec doskonałego stanu 
tamtejszych dróg i wyśmienicie wyszkolonych 
kierowców — rzadziej ulega poważniejszym 
defektom względnie wypadkom aniżeli u nas 
w Europie. 


Romantyczny widoczek z drogi do Garoet (Preanger). 
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XXII Salon 


Na Salonie tym, którego podwoje ostatnio 
zostało zamknięte, było wiele pięknych oraz 
dużych wozów; śmiało powiedzieć można tych 
samych, które oglądaliśmy na salonach pary- 
skim i londyńskim. U wozów tych ulepszono 
liczne drobiazgi konstrukcyjne, głównie na 
karoserji i innych akcesorjach. Wiele zmian 
przechodziła konstrukcja karoserji i jest na- 
dzieja, że te kształty 
które widzieliśmy na 
wszystkich  tegorocz- 
nych salonach, zdoła- 
ją się przez dłuższy 
czas utrzymać. 

Mimo ogólnie panu- 
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samochodowy w Pradze 


Zwiedzając Wystawę musimy przyznać 
słuszność naszym korespondentom z Paryża 
i Londynu, którzy swego czasu pisali: „Salon 
Paryski i Londyński stał pod znakiem dosko- 
nałości technicznej samochodu dzięki dalszej 
jego komplikacji i podrożenia“. 

W tegorocznym Salonie praskim poszcze- 
gólne marki samochadów rozmieszczono iden- 


jacego kryzysu gospo- 

darczego powszechnie 

widać było w Pradze 

dążność do powięk- 

szenia litrażu. Dziw- 

nie to brzmi, jeżeli się 

weźmie pod uwagę na- 

przykład fabrykę sa- 

mochodzików, która 

na zamówienie dostar- 

cza wóz dopiero po 

czterech miesiącach a 

nawet i później i która nie może pokryć na- 
wet najskromniejszych zapotrzebowań na czę- 
ci zapasowe. Tu nastręcza się pytanie, dla- 
czego i poco tyle maszyn i miejsca dla mon- 
tażu wozu ciężarowego, którego zbytu trzeba 
dopiero szukać? Czyhy to ze względu na pre- 
stiż firmy, czy też poto, żeby innym pokazać, 
co się umie skonstruować. ~ 


Ośmiocylindrówka Praga „Grand 8“. 


tycznie jak w ubiegłych latach. Nawę środko- 
wą Pałacu Przemysłowego zajęły marki Kisael, 
Bugatti, Walter i Tatra. Pozostałe marki, któ- 
re opiszemy, zajęły nawy boczne. 

Szczególnie pieczołowicie do tego salonu 
przygotowali się Niemcy, którzy najprawdo- 
podobniej cheą opanować rynek Czechosło- 
wacji. Nie w tem dziwnego, bowiem kraj, któ- 


ry eksportuje 10 proc. ogółu wozów do na- 
szych pobratymców, chcąc się swej produkcji 
pozbyć, musi dostarczać towar pod każdym 
względem dobry. W tem tkwi przyczyna, dla- 
czego w Niemczech poświęcono Salonowi pra- 
skiemu baczną uwagę i licznie go obesłano. 
To co przemysł niemiecki wysłał do Pragi, wi- 
dzieliśmy na wszystkich większych tegorocz- 
nych salonach. Marka- 
mi temi warto się krót- 
ko zająć. 

Firma Adler wysta- 
wiła trzy seryjne stan- 
dardowe _ośmiocylin- 
drowe limuzyny, z ni- 
żej opuszczonemi 
drzwiami, jak również 
specjalny kabrjolet 
sportowy; Audi znowu 
która rzadko bierze u- 
dział w wystawach, po- 
kazała sześciacylindro- 
wy  kabrjolet, typu 
„„Dresden* oraz stu- 
konną ośmiocylindrów- 
kę typu „Zwickau“, 
BMW wszystkie swoje 

typy, Horch znowu najbardziej luksusowe wo- 
zy modelu cztero i pięciolitrowego. Najlicz- 
niej wystąpił Mercedes-Benz, który pokazał 
na Salonie wszystkie swoje typy. Wśród fa- 
hryk produkujących wozy ciężarowe i spe- 
cjalne wystąpiły Mercedes-Benz oraz NAG. 
Baczną uwagę na siebie zwracała czterotonów: 
ka tej ostatniej marki, zaopatrzona w sześcio- 


cyłindrowy silnik Diesla. Z wozów austrjac- 
kich wystawiono Austro-Daimlera, Steyra, da- 
lej Graef © Stift. Wozy te, technicznie bardzo 
zysto i precyzyjnie wykonane, wykazywały 
*ównież wzorowo i przykładnie wykończone 
saroserje. Mniejszy z dwu wystawionych wo- 
zów tej ostatniej marki posiada sześciocylin- 
ilrowy silnik o czterech litrach i wydajności 
75 KM. Zawory są sterowane przez wał roz- 
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Po lewci: czterocylindrowy kabrjolet Skoda, po prawej: sześciocylindrowa Tatra. 


rządczy, położony w głowicy, silnik ma pod- 
wójny zapłon. Wóz ten został skarosowany ja- 
ko czterosobowy kabrjolet w kolorze rezedy 
i kremowym. To samo można powiedzieć o 
wielkiej ciemno-brunatnej limuzynie pullma- 
nowskiej z dachem składanym, ośmiocylin- 
drówce o 120 KM. Wnętrze tej limuzyny jest 
luksusowo urządzone, przyczem nie zapomnia- 
no nawet o aparacie radjo-odhiorczym. 
Wszystkie inne wozy zagraniczne, łącznie 
z dwiema markami z napędem na przednie 
koła, jak Tracta i Cord są wszystkim dosta- 
tecznie znane. Mniej znane zaś mogą być licz- 
ne marki czechosłowackie. Tatra pokazała 
konstrukcję daleko ulepszoną. Imponująco 
przedstawiał się kabrjolet sportowy na dwu- 
nasto-cylindrowym podwoziu. Aczkolwiek 
przemysł samochodowy w Czechosłowacji je- 
szcze nie stoi na tej wyżynie, na której on się 
znajduje we Francji, Włoszech lub Niemczech, 
1o jednak wszędzie widać dążność do coraz 
większej pod każdym względem doskonałości 
Przemysł czechosłowacki w ostatnim czasie 
znacznie się rozwinął; taka Skoda naprzykład 
produkuje dzisiaj sześć razy więcej wozów. 
aniżeli w roku 1925. Poszczególne typy jej 
wozów znacznie zostały ulepszone, a ulepsze- 
nia te odnoszą się szczególnie do dwóch czte- 
rocylindrówek o litrażu 1,195 (22 KM) i 1,66 
(30 KM), dalej na sześciocylindrówkę o litra- 
żu 2,5 (45 KM) i ośmiocylindrówkę o litrażu 
3.88 i 60 KM. Druga z rzędu największa fa- 


bryka samochodów  Ceskomoravska-Kolben 
Danek, która fabrykuje samochody Praga. 
posiada prawie że identyczny program typów 
co poprzednia. Wystawiła ona ezterocylin- 
drówkę Picollo o litrażu 0,99 i 18 KM, sześcio- 
cylindrówkę Alfa o litrażu 1,99 i 38 KM oraz 
powiększoną ośmiocylindrówkę „Grand 8“ 
o 80/100 KM. Odkąd  Czechosłowackie 
Zakłady Broni w Brnie poświęciły się kon- 
strukcji samochodów, nadal 
pracują one nad rozwojem 
dwutaktówek. Po dodatnick 
wynikach z  jednolitrową 
dwucylindrówką (18 KM) 
przystąpiły one do produkcji 
drugiego typu o sile 22 KM. 
Pozatem wszystkie „Zetki“ 
zewnętrznie zostały znacznie 
ulepszone i jak wiadomo, 
cieszą się wśród automobili- 
stów jak najlepszą opinią. 
Walter ograniczył się do tro- 
chę konserwatywnej cztero i 
sześciocylindrówki dość pre- 
cyzyjnie wykonanej. Naj- 
mniejszy i najtańszy wóz 
(18800 k. czesk.) wystawiła 
fabryka Aero. Wóz ten zao- 
patrzony jest w jednocylindrowy silnik dwu- 
taktowy o sile 10 KM. Zupełnie zniknęły z po- 
wierzchni wystawione w ubiegłym roku samo- 
chody marki Start i Enka. 


faux-kabrjolet Wikow, czterocylindrowy, 28 KM. 


Wśród motocykli wystawiono liczne marki. 
Najbardziej ciekawe były Jawa, wyposażone 
w silnik z wałem królewskim, dalej Pragę 500 
cem z napędem łańcuchowym oraz drugi no- 
wy typ 350 ccm z napędem kardanowym. Oba 
motocykle marki Praga posiadają również sil. 
niki z wałem królewskim. 

Przechodząc teraz do eksportu czechosło 
wackiego, przyznać należy, że jest on dotąa 
bardzo skromny i daleko pozostaje poza im 
portem. Tak jeden jak i drugi z powodu nie. 
korzystnej konjunktury wykazują coraz więk- 
szy spadek, co widzimy z zestawienia poniżej, 


Import 
1929/1: 1930JI: 

z Ameryki 12855. 748 
Belgji 42 111 
Niemiec . . 333 310 
Anciana 64 64 
Francji sA dem CEA 95 
Sałach” aa a a R a 2O 212 
Anstrji . . . ._ 141 73 
Razem: 1947 1613 


Dwuosobowy samochodzik Aero, z jednocylindrowym dwutaktowyn 


silnikiem o mocy 10 KM. 


Ekspori 
1929/1: 1930JI: 
sztuk 
da Austrji 270 275 
Polski . 235 258 
Jugosławii 38 64 
Węgier . T4 10 
Innych krajów 43 33 
Razem: 660 640 
Z powyższych cyfr widzimy, że udział 


Francji w imporcie do Czechosłowacji najwię- 
cej ucierpiał. Na drugiem miejscu stoją Niem- 
cy, którzy stratę tę w najbliższych miesiącach 
prawdopodobnie wyrównają, co wnioskować 
można z licznych tranzakcyj, dokonanych na 
Salonie. Również widać znaczny ubytek w 
wozach amerykańskich. Rozpatrując eksport, 
te głównymi odbiorcami przemysłu samocho- 
dowego czechosłowackiego są Austrja i Polska, 
gdzie wozy czeskie cieszą się bardzo wielkiem 
wzięciem raz ze względu na cenę, a secundo 
na dostosowanie ich do naszych warunków 
drogowych. 
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Paryż, w listopadzie. 


Kołyską zakładów Citroena, były fabryki 
w dzielnicy Javel, zbudowane na początku 
1915 roku. Początkowo zakłady te cały swój 
wysiłek poświęcały fabrykacji pocisków. Pa 
zastosowaniu metod Naukowej Organizacji 
osiągnięto imponującą, jak na owe czasy, pro- 
dukcję 50000 pocisków dziennie. Po zawie- 
szeniu broni, fabrykacja stanęła i do- 
piero w 1919 roku po przeprowadze- 
niu studjów i przeróbce zakładów, 
rozpoczęto fabrykację samochodów. 


Pierwsze samochody Citroen, po- 
siadając normalne zalety starannie 
opracowanego wozu, dołączyły do 
nich bardzo niską cenę, możliwą do 
ntrzymania dzięki seryjnej produkcji 
opartej o Naukową Organizację. 
Produkowano zrazu 30 wozów dzien- 
nie. Cyfra ta podnosząc się stale osią- 
gnęła obecnie przeszło 500 wozów 
dziennie. Oczywiście równolegle do 
wzrostu produkcji musiały się roz- 
rastać i fabryki. 

Dziś fabryki te obejmują Paryż 
pierścieniem od strony zachodniej i 
północnej, tworząc cztery grupy: 1) 
zakłady w dzielnicy Javel, 2) zakła- 
dy w dzielnicy Grenelle, oraz zakła- 
dy poza Paryżem, na przedmieściach 
3) Levallois i 4) Clichy — St. Quen. 

Aby zwiedzić dokładnie te ol- 
brzymie fabryki, zatrudniające 30 
tysięcy ludzi, trzeba byłoby poświę- 
cić chyba z sześć tygodni. 

Tymczasem fabryka daje nam do 
dyspozycji netto tylko trzy godziny 
czasu. Ale daje coś więcej, daje pra- 
cowicie ułożony plan zwiedzania, 
przewodników i autokary, przerzu- 
'ające nas z jednej fabryki pod bra- 
my drugiej. 

Przy zwiedzaniu zakładów prze- 
mysłowych w tak szybkiem tempie, 
iestety trzeba zgóry zrezygnować +: 
zauważenia ciekawych detali fabry 
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Caklady Gutenberg. Koniec łańcucha montażu silników. 


ram się zwrócić całą uwagę na rzeczy zasad- 
uicze, wskazywane przez naszego przewodnika. 

Zwiedzanie rozpoczynamy od fabryk w 
Clichy, gdzie powstają pierwsze zaczątki przy- 
szłych samochodów. 

Przechodząc między budynkami admini- 
stracyjnemi i lahoratorjum, wchodzimy do cen- 
trali sprężonega powietrza, zauważamy 8 kom- 


kacji. To też trzymam się blisko in- 
żyniera udzielającego objaśnień i sta- 


Zakłady Grenelle. 


Łańcuch montażu tylnych mostów. 


presorów po 450 KM i 3 turboalternatory po 
1200 KM. Przechodzimy salę akumulatoróv 
pary i wchodzimy do kotłowni, gdzie 4 koti, 
„Stirling na pył węglowy dostarczają każdy 
16000 kg. pary na godzinę. Kontrolę biegu 
kotłów zapewniają aparaty O. T. I. C. 


Następnie zwiedzamy kuźnię. Przechodzimy 

dwie hale po 10 000 m° każda. Zauważamy im- 

ponujący szereg 72 młotów paro- 

wych, 74 piece ogrzewane mazutem, 

oraz maszyny do kucia  pędzone 

bądź parą, bądź sprężonem powie- 

trzem. Dalej przechodzimy przez 

warsztaty obróbki na zimno  (he- 

blarki etc.) i warsztaty obróbki ter- 

micznej. Widzimy piece elektrycz- 

ne do hartowania i obróbki wałów 
korbowych, oraz osi i wałów. 


Wychodząc z kuźni, zostawiamy 
na lewo wieżę wodną oraz zakłady 
oczyszczania i oziębiania wody, i 
rozpoczynamy zwiedzanie odlewni. 


Przechodząc przez modelarnię, 
dostajemy się do odlewni części 
samochodowych. Uderza tu szerokie 
zastosowanie konwojerów. Odwożą 
one piasek pochodzący z odformo- 
wania do piaskarni, wanny służące 
do gotowania rdzeni, kubły dla 
-płynnega żeliwa. W całej fabryce 
Clichy jest 3500 metrów konwo- 
jerów. 

Idąc dalej, rzucamy okiem na 
olbrzymi park surowców, który na 
długości 350 metrów jest zasilany 
przez trzy równoległe tory kolejo- 
we. Nad parkiem jeżdżą trzy dźwig- 
nice manipulujące piaskiem i ko- 
ksem, względnie przy pomocy elek- 
tromagnetycznych uchwytów operu- 
jące odłewami i skrapem*). Z lewej 
strony rozciągają się fosy węgla, re- 
zerwoarymazutu i młyny proszkują- 
ce węgiel. 


*) skrap stare żelastwa prze- 
znaczone na przeróbkę jako surowiec. 


Wchodzimy do hali pieców. Stoi tu ich 
dziesięć, każdy daje po 5 ton na godzinę. Ra- 
zem zapewniają dzienną produkcję 300 ton od- 
lewów. Cztery piaskarnie regenerują piasek 
i podnoszą go na trzecie piętro, skąd konwo- 
jerami dostaje się on do maszyn formierskich. 

Wchodzimy po schodach na drugie piętro 
i przechodzimy przez warsztaty fabrykacji 
rdzeni oraz właściwą odlewnię. Obserwujemy 
zbliska odlewanie bloków cylindrowych, różne 
maszyny do formowania, z których niektóre 
są zdolne podobno formować 100 bloków cy- 
lindrowych na godzinę (zdjęcie nr. 1), oraz 
ciekawe siatki da automatycznego odformowa- 
nia. Wreszcie schodząc na pierwsze piętro (po- 
ziom ziemi) zwiedzamy wykańczalnię, gdzie 
odlewy są oczyszczane, obcinane i kontrolowa- 
ne, poczem wysyłane do dalszej fabrykacji do 
następnych zakładów. 

Przed opuszczeniem fabryki w Glichy pa- 
kują nam na drogę cały szereg danych: fabry- 
ki w Clichy są jednemi z najnowszych zakła- 
dów Citroćna, budowano je od 1924 do 1926 
roku, urządzone są dla produkcji dziennej — 
tysiąca wozów. Zajmują teren 14 hektarów 
z czego 9 pod dachem. Zatrudniają 4 000 ro- 
botników. Mają 1200 maszyn, 62 dźwignice 
i suwnice od 2 do 60 ton, 13 dźwigów. Ma- 
azyny te pochłaniają moe 11 000 KM. Ruro- 
ciągi parowe, wodne i sprężonego powietrza 
liczą 80 km długości. Oprócz odlewów z że- 
liwa i stali, robią odlewy kowałne (40 ton 
dziennie) oraz odlewy z bronzu i aluminium. 


W sąsiedniej z Clichy, fabryce St. Quen, 
urządzonej w 1925, odbywa się sztancowanie, 
prasowanie i lutowanie poszczególnych ele- 
mentów karoserji. Zwiedzamy naprzód narzę- 
dziownię, przygotowującą noże i matryce prze- 
znaczone dla pras. 

Następnie przechodzimy przez halę wiel- 
kich pras. Jest ich tam 46 sztuk. Niektóre do- 
chodzą do siły 1400 000 i 2000000 kg i są 
używane do wytłaczania części ramy oraz hęb- 
nów hamulcowych. Fundamenty tych potęż- 
nych maszyn, zagłębiają się na osiem metrów 
w ziemię. 

Przechodząc przez magazyn części wytła- 
czanych i «warsztat montażowy części. karose- 
rji, gdzie pracuje 96 maszyn do spawania elek- 
trycznego, dostajemy się do wielkiej hali, któ- 
rej jedna część służy za halę wysyłkową, a dru- 
ga za zakład małych pras. Stoi ich tam około 
150. 

W St. Quen pracuje ponad 4000 ludzi. 
Fabryka ta zajmuje 41000 m° powierzchni 
calkowicie krytej i pochłania moc 3 000 KM. 
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Zakłady w Clichy. Maszyna do formowania systemu Bearstley-Piper. 


Na temże przedmieściu St. Quen położona 
jest na 3 i pół hektarowym terenie, zainstalo- 
wana w 1928 roku fabryka Epinettes. Pracu- 
je w niej około 2000 robotników, zużywając 
moc 2000 KM. na poruszenie 750 maszyn, 
w czem są 43 wielkie prasy i 43 maszyny do 
lutowania elektrycznego. 

Zwiedzamy naprzód oddział prasowania 
blachy podwozia. Potem w oddziale wielkich 
pras widzimy prasę na 2000 ton dla bębnów 
hamulcowych, oraz 2 prasy po 1 400 ton dla 
wytłaczania części ramy, wreszcie prasy po 
1200 i 920 ton dla hamulców. 

Przechodzimy obok magazynów blach 
i wchodzimy do oddziału fabrykacji resorów. 
Naprzód widzimy kucie, potem cieplną obrób- 
kę (przy pomocy pieców ogrzewanych mazu- 
tem), potem maszynki Bruenellowskie dla kon- 
troli twardości piór resorowych. Wreszcie wi- 
dzimy montaż resorów i próby wytrzymałości 
i elastyczności. 

Fabryk w Levallois i Suresnes, ani też za- 
kładów St. Sauveur, skąd wysyłają części do 
fabryk Citrośna zagranicą (a więc i do powsta- 
jących pod Warszawą zakładów montażowych) 
nie zwiedzamy. 

Autocar wiezie nas do fabryk położonych 


— już w obrębie Paryża. 


Zakłady w Jawel. 


Koniec łańcucha montażu podwozia. 


Samochód opuszcza montownię 
o własnych siłach. Po prawej: koryta podające. 


Po lewej: 


Od naszego przewodnika dowiaduję się, że 
w fabrykach Levallois (Quai Michelet) fabry- 
kują drobne części, akcesorja dla podwozi i 
karoserji, instalację elektryczną i łożyska kul- 
kowe Citroena. Zakłady fabrykacji łożysk kul- 
kowych zaopatrzone są w szereg maszyn zbu- 
dowanych dla nich specjalnie, pracujących z 
dokładnością do 1/1000 mm. Dla hartowania 
łożysk używają pieców elektrycznych, w któ- 
rych temperaturę utrzymują z dokładnościa 
do 2 st. przy 800 stopniach powyżej zera. Dru- 
ga część zakładów Levallois (Rotschild), wy- 
specjalizowana jest w budowie karoserji sa- 
mochadów użytkowych. 

Obie fabryki zajmują około 100000 m* 
krytej powierzchni i dysponują mocą 4500 
KM, poruszają 2500 maszyn. 

Wysiadamy przed fabryką w Grenelle. 


Trafiamy tu do królestwa prasy seryjnej. 
O ile jeszcze fabryki Clichy (kuźnie, odlew- 
nie) i St. Quen (wielkie prasy) przypominały 
do pewnego stopnia nasze wielkie zakłady 
przemysłowe, to „krajobraz* fabryk w Gre- 
nelle jest całkiem odmienny. 

Przedewszystkiem łańcuchy. _ Wszystkie 
części fabrykowane idą tu łańcuchem, jedna 
za drugą. Ustawieni wzdłuż łańcucha robotni: 
cy, wykonują każdy tylko pewne, określone 
czynności. Do łańcuchów głównych montażo- 
wych, prostopadle dochodzą łańcuchy pomoc: 
nicze, na których dokonywane są kolejne czyn: 
ności fabrykacyjne części składowych. Części 
składowe w stanie całkiem gotowym dostają 
się na łańcuch montażowy, akurat w tem miej. 
scu, gdzie są montowane, dzięki temu osiąga się 
duże zyski na kosztach magazynowania. 

Naprzód zwiedzamy fabrykację i montaż 
mostów tylnych (ponts AR). Łańcuch fabryka- 
cyjny ma tu postać konwojera górnego, zao- 
patrzonego w haki stałe, na których wiszą tyl- 
ne mosty. Robotnik, stale np. dla obróbki na 
wytaczarce zdejmuje most z haka i po wyko- 
naniu czynności wiesza go z powrotem. Kon- 
wojer przesuwa się o jedną pozycję i gra po- 
wtarza się na nowo. Łańcuchów tych jest ra- 
zem 460 metrów. 

W drugiej części zwiedzamy oddział ob- 
róbki zazębień, wyposażony w 50 maszyn 
Glessona dla wyrobu wieńców zębatych, in- 
stalacje elektryczne dla galwanizacji, znowu 
konwojery mechaniczne i kabiny w których 
gotowe zazębienia próbuje się na cichy bieg. 

Wreszcie w trzeciej części zakładów oglą: 
da się wyrób osi przednich i urządzeń do kie- 
rowania. 


F W fabryce Grenelle pracuje 2 600 robotni- 
ków, mając do dyspozycji 1 500 maszyn i 3 000 
KM. Teren 3 i pół hektara. 


W sąsiedniej fabryce Gutenberg pracuje 
2 000 ludzi na 1 000 maszyn o mocy 2 500 KM. 
Robią tu silniki i skrzynki biegów. a, 

Oglądamy niektóre odcinki fabrykacji sil- 
ników, zaopatrzone w cały szereg maszyn spe- 
cjalnych, jak frezarki o ruchu ciągłym, wier- 
tarki wielokrotne, maszyny specjalne dla ob- 
róbki bloków cylindrowych ete. 

Idziemy wzdłuż łańcucha montażowego, 
następnie przechodzimy salę z 90 stołami (wła- 
ściwie łożami) dla pomiarów mocy i biegu lu- 
zem silników, oglądamy kabiny w których 
sprawdza się cichy bieg silników. 

Zwiedzamy jeszcze salę obróbki termicz- 
nej, hartowania i cementowania i przechodząc 
przez ulicę Balard, dostajemy się w obręb fa- 
bryk w dzielnicy Javel, rozciągających się na 
terenie 18 hektarów. 


Zakłady w Javel, najstarsze z zakładów Ci- 
troena, zatrudniają ponad 12 000 robotników, 
3 200 maszyn pochłania moc 11000 KM. 168 
konwojerów ciągnie się na przestrzeni przeszło 
9000 metrów, 15 suwnic i 35 dźwigów obsłu- 
guje zakłady. 

Tutaj napływają z innych fabryk gotowe i 
zmontowane części składowe. Podłużnice i po- 
przeczki zamieniają się tutaj w ramę, potem 
na łańcuchu montażu podwozia ta rama otrzy- 
muje kolejno swój tylny most, osie przednie, 
silnik, urządzenia kierownicze, chłodnicę, ko- 
ła etc.... i po 25 minutach drogi, opuszcza 
łańcuch o własnych siłach, jadąc do zakładów 
karoserji. Zdjęcie nr. 4 podaje moment opu- 
szczania łańcucha przez podwozie, zauważyć 
trzeba typowe rozwiązanie zasilania łańcucha 
montażowego, przez prostopadłe koryta z ko- 
łami. 

Dalej idziemy wzdłuż „łańcucha elektryfi- 
kacyjnega*. Podwozie otrzymuje tu błotniki, 
instrumenty tablicowe i całą instałację elek- 
tryczną. 

W oddziale montażu karoserji, widzimy na- 
przód jak części karoserji, pochodzące z fa- 
bryki w St. Quen, są łączone za pomocą luto- 
wania elektrycznego (i autogenicznego), a po- 
tem przechodząc przez bodaj 15 łańcuchów są 
tolejno przygotowywane, myte, pokryte war- 
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Zakłady w Jawel. Pasowanie karoseryj w kołysce szablonowej. 


stwą specjalnego proszku, wreszcie malowane 
i polerowane. Cały okres trwania tych opera- 
cyj wynosi 8 godzin. 

Następnie zwiedzamy wykończalnię, gdzie 
naprzód „ubierają* karoserję, następnie osa- 
dzają ją na podjeżdżające dołem padwazie, 
wreszcie umieszczają w skończonych maszy- 
nach akeesorja. 

Rzucamy jeszcze okiem na halę, w której 
po przeprowadzeniu kontroli, samochody są 
wręczane kupcom i agentom i nasza wizyta 
u Citroena skończona. 

Opowiadają nam jeszcze o 5 000 agentów 
Citroena, rozsypanych po całym świecie, o fa- 
brykach montażowych w Anglji, Włoszech, 
Niemczech, Belgji i obecnie w Polsce oraz o 
tym całym, kolosalnym aparacie sprzedaw- 
czym, który musiano stworzyć aby ulokować 
codzienną produkcję. 

Jeden ze zwiedzających oświadcza, że te- 
raz dopiero czuje, jak męczącą była ta goni- 
twa po fabrycznych halach. 


aby widzów ulokowano 
przebiegającym całe za- 


Rzucam pomysł, 
na łańcuchu foteli, 
kłady. 

Inżynierowie ze śmiechem podejmują się 
zorganizować tego rodzaju zwiedzanie, pod 
warunkiem, że... „Cook“ i inne biura podróży 
zapełnią turystami wszystkie fotele łańcucha. 

Tętniący rytmem zorganizowanej pracy, 
film zabieram ze sobą w pamięci. Dla czytel- 
ników „Samochodu“ wydostaję od fabryki 
szereg zdjęć, bo niestety zwiedzającym foto- 
grafować nie wolno. 

Te trzy godziny, w ciągu których Citroen 
pozwala zwiedzającemu obejrzeć przebieg fa- 
brykacji auta, mają olbrzymie znaczenie pro- 
pagandowe. Wychodziłem z fabryki z głęha- 
kiem zaufaniem do jej metod produkcji. Jak 
tylko ruszy polska montownia Citroena (no i 
moje finanse), zgłoszę się tam już nie jako 
zwiedzający, ale jako klient. 

Uwaga: Wszystkie cyfry są podane na pod 
stawie źródeł Citroena. 


Fimericana samochodowe 


W związku z obradami niemieckiego par- 
lamentu, odnoszącemi się do nowelizacji po- 
datku od samochodów, okazała się potrzeba 
wysłania stosownej delegacji do Stanów Zjed- 
noczonych Ameryki Północnej celem zapoz- 
nania się z wprowadzonemi tam zasadami po- 
horu tego podatku. W delegacji tej reprezen- 
towane były szerokie koła, zainteresowane po- 
wyższą sprawą a więc przemysł i handel sa- 
mochodowy, przemysł gumowy, związki i or- 
ganizacje zajmujące się sprzedażą materja- 
łów pędnych, wreszcie instytucje, którym roz- 
wój rozbudowy drogowej leży na sercu. Rów- 
nież reprezentowane w niej były wprawdzie 
nie oficjalnie, interesowane Ministerstwa, a 
więc Skarbu, Komunikacji i Gospodarstwa Pań- 
stwowego. W trakcie obrad nad zadaniami de- 
legacji, rozszerzono jej zakres działania rów- 
nież na całokształt sprawy rozbudowy drogo- 
wej oraz na stosunki wzajemne pomiędzy ru- 
chem kolejowym a samochodowym. 

Delegacja ta, pod przewodnictwem Gene- 
ralnego Dyrektora berlińskiego Towarzystwa 
autobusowego p. Kaufmanna pracowała na 
miejscu przez okres 6 tygodni przy wydatnej 
współpracy miejscowych czynników, a rezul- 
taty ogłosiła w memorjale p. t.: Gospodarka 
samechodowa, podatek od samochodów i dro- 


gi w St. Zjedn. Am. Półn. 
wirtschaft,  Kraftfahrzeugsteuer 
strassen in U. S. A.). 

Przeprowadzane badania utrudniał w wy- 
sokiej mierze ten moment, że tak budowa i 
zarząd dróg jako też opodatkowanie samacho- 
dów, nie są skoncentrowane w Uniji, lecz na- 
leżą do zakresu działania pojedyńczych Sta- 
nów, których jak wiadomo — jesi 48. 

Opodatkowanie 1 litra benzyny waha się 
w pojedyńczych Stanach w granicach 2 do 6 
fenigów, przeciętnie 3,5 f. W r. 1928 każdy 
samochód był obciążony podatkiem gazolino- 
wym w wysokości 15 dol.; nie należy jednak 
zapominać, że oprócz tego spoczywają na 6a- 
mochodzie rozmaite w poszczególnych Sta- 
nach świadczenia, dające w sumie również 
około 15 dolarów recznie. Podatek od mate 
rjałów pędnych przyniesie w r. b. kwotę około 
450 miljonów dolarów. 

Ciekawą dla stosunków amerykańskich jest 
rzeczą, w jaki sposób uregulowano zwolnienie 
od podatku tych materjałów pędnych, które 
są zużytkowane nie dla celów * samochodo- 
wych. 

W tej mierze wystarcza zaprzysiężone ze- 
znanie odnośnego użytkowania; kontrola jest 
tu ograniczona tylko do sporadycznych wy- 


(Kraftverkehrs- 
und Land- 


padków. Dość powiedzieć, iż np. w Stanie Pen- 
sylwanja, w którym wydano w roku 200 000 
zwolnień od podatku, całość złączonej z tem 
manipulacji oraz kontrolę przeprowadza za- 
ledwie 5 urzędników. W ostatnich czasach 
skonstatowano jednak dość znaczne naduży- 
cia pod tym względem. 

Co do wysokości względnej opodatkowa- 
nia, to stosunki w pojedyńczych Stanach są 
bardzo różne. Np. w lutym 1929 ustalono w 
rozmaitych miejscowościach Unji 77 cen za 
gazolinę, które wahały się w granicach 12 do 
27,5 f. za 1l litr; przeciętnie można przyjąć za 
litr gazoliny średniej jakości 21 f. tak, iż przy 
przeciętnym podatku 3,5 f. wysokość opodat- 
kowania wynosi 18,6 proc. ceny detalicznej. 

Jakkolwiek, jak już wyżej powiedziano, 
budowa i utrzymanie dróg należy do zakresu 
działania pojedyńczych Stanów, to jednak 
Unja potrafiła zastrzec sobie stosowny wpływ, 
ito wpływ często decydujący w odniesieniu do 
kierunku i technicznego wyposażenia budowa- 
nych dróg. Możliwem to było przez udziela- 
nie odpowiednich zasiłków na hudowy. Bud- 
żet drogowy wszystkich Stanów dochodził w 
r. 1927 do kwoty 1,5 miljarda dol., z czego 
18.6 proc. pokryte zostało w drodze pożyczki. 


EPIZTZIYTZYZEZAZEZK 


WYPADKI SAMOCHODOWE 


SZUBIN. (Katastrofa samochodowa.) W tych 
dniach na szosie pod Wolwarkiem w powiecie sza- 
motulskim wydarzył się tragiczny wypadek. Ro- 
botnik mleczarni w Szubinie, Koehn, będąc w sta- 
nie nietrzeźwym, usiłował wskoczyć w biegu na 
wóz rzeźnieki p. Cholewczyńskiego, przyczem 
upadł pod nadjeżdżający samochód osobowy. Sa- 
mochód wpadł do rowu i wywrócił się, a Koehn 
został tak ciężko pokaleczony, że po kilku dniach 
zmarł w Szubinie. 

Pasażerowie i szofer wyszli z wypadku hez 
szwanku. 


KOWNO. (Autobus wpada do rzeki.) Na szo- 
sie Kowno — Malaty wydarzyła się katastrofa 
autobusowa, która pociągnęła za sobą ofiary w lu- 
dziach. 

Autobus, zdążający wyżej wymienioną szosą 
przy przejeździe przez zalany most na rzece Wi- 
rylce, wpadł do wezbranej rzeki. Jedynie szofer 
i jadący autobusem oficer zdołali się wyratować. 
Pozostali pasażerowie w liczbie 7 utonęli. 


LONDYN. (Starcie pociągu z autobusem.) Do- 
noszą z Bombaju, że w pobliżu Indore nastąpiło 
starcie pociągu z autobusem. Pięś osób zginęło, 
14 jest rannych. 


Z KRAJU 


Napady na autobusy 


Na trzy autobusy, kursujące między Warsza- 
wą a Luhlinem przez Garwolin, napadli w okolicy 
Kołbieli uzbrojeni bandyci i obrahowali podróż- 
nych z pieniędzy i kosztowności, poczem zbiegli 
do lasu. 

Dwaj policjanci z posterunku Kołbieli, którzy 
udali się potem na miejsce napadów, byli ostrze- 
liwani z dwu stron przez ukrytych w lesie bandy- 
tów i musieli się cofnąć. 

Policja zarządziła ohławę. 


Citroen w Polsce 


Niezależnie od rokowań Forda z rządem pol- 
skim a budowę fabryki montażowej samochodów 
w Gdyni, dowiadujemy się z Paryża, że drugi 
wielki światowy koncern samochodowy francuski 
Citroen, zamierza uruchomić w Warszawie fabry- 
kę montażową dla swoich samochodów. Odnośna 
propozycja zakładów Citroen ma być niebawem 
skierowana do czynników miarodajnych w War- 
szawie. 
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Rajd da Monte Carlo 


Startującym z Polski kierowcom do X. rajdu 
da Monte Carlo podajemy wchodzące dla nich w 
rachubę miejsca oraz czasy startu: 

Jassy (3.518 klm.) 4 godz. neutralizacji. Start 
16. I. godz. 22,04 do 17. I. godz. 20,03. 

Królewiec (2 644 klm.) 3 i pół godz. neutrali- 
zacji. Start 18. I. godz. 1,53 do 18. I. godz. 16,24. 

Kowno (2920 klm.) 5 godz. neutralizacji. 
Start 17. I. godz. 15,45 do 18. I. godz. 10. 

Lwów (2990 klm.) 3 godz. neutralizacji. Start 
17. I. godz. 15,34 do 18. 1. godz. 10,15. 

Ryga (3034 klm.) 3 godz. neutralizacji. Start 
17. 1. godz. 11,41 do 18. I. godz. 6,39. 

Warszawa (2614 klm.) 3 godz. neutralizacji. 
Start 18.1. godz. 3.19 do 10,39. 


Właściciele autodorożek protestują 


Senat w. m. Gdańska, wydając zarządzenie o 
ruchu komunikacyjnym postanowił zarządzić pod- 
wyższenie taksy dla autodorożek. Wszyscy zrze- 
szeni na terenie w. m. Gdańska właściciele auto- 
dorażek postanowili przeciwko podwyższeniu 
taksy ostro zaprotestować i żądać cofnięcia tego 
zarządzenia, uważając je za nieaktualne. — Na- 
leży nadmienić, że podwyższenie taksy miało na- 
Stąpić na życzenie właścicieli autodorożek, lecz 
przed trzema laty, gdy panowała lepsza konjunk- 
tura gospodarcza. Nierozważny krok Senatu mógł 
spowodować znaczne obniżenie się obrotów, a ca 
za tem idzie katastrofę materjalną wszystkich wła- 
Ścicieli autodorożek. 


Zimowe imprezy samochodowe 
w Zakopanem 


Ruchliwa komisja sportowa Krakowskiego Klu- 
hu Automohbilowego opracowała plany, by dotych- 
czas martwy dla sportu samochodowego sezon zi- 
mowy pobudzić do życia i aby właśnie mimo trud- 
nych w tym okresie dla automobilisty warunków 
terenowych i atmosferycznych, nie zrażając się 
żadnemi przeciwnościami, zorganizować w tym o- 
kresie pewne imprezy. 

Opierając się na dotychczasowych wynikach 
swojej pracy sportowej, pragnął K, K. A, imprezy 
te tak, jak wszystkie inne, postawić na wysokim 
poziomie organizacyjnym i sportowym i prowadził 
dlatego w ciągu dwóch lat doświadczenia, organi- 
zując w zamkniętem kółku Krakowskiego Klubu 
Automobilowego „Jazdę zimową“ do Zakopanego 
i „Wyścig torowy na stadjonie zimowym w Za- 
kopanem. 


W Londynie wypróbowane ostatnio urządzenia konstrukcji inż. Dr. Clifforda, zabezpieczające pie- 
szych od wypadiów samochodowych. Na rycinie jedna z licznych prób wraz z urzadzeniem. 


W ciągu ubiegłych dwóch lat aura sprzyjała 
adnośnym imprezom. W roku 1929 „Jazda zimo- 
wa“ z Krakowa do Zakopanego odbyła się w bar- 
dzo trudnych warunkach, gdyż wszystkie drogi by- 
ły zasypane śniegiem i przejazd był trudny, a po- 
za tem jazda odbyła się przy — 30 stop. C. 

W roku 1930 w przeddzień „Jazdy zimowej” 
do Zakopanego spadł olbrzymi śnieg, który pokrył 
warstwą grubości do 1,5 metra wszystkie szosy, 
tak, że w tych warunkach trzeba bylo naprawdę 
heroicznych wysiłków wszystkich zawodników i oh. 
sady wozów, by dojechać do celu jazdy, t. į. Za- 
kopanego. Mimo tych wysiłków, niewiadomo, czy 
samochody hyłyby się przebiły przez najwyższe 
wzniesienia Obidową, gdyby nie to, że zawsze przy- 
chylna poczynaniom Krakowskiego Klubu Auto- 
mobilawego, Okręgowa Dyrekcja Robót Puylicz. 
nych w Krakowie przetarła odnośny odcinek drogi 
pługiem motorowym i umożliwiła przejazd samo- 
chodom. W tych heroicznych wysiłkach zawodni- 
ków wziął udział również jeden samochód z Po- 
znania (Chevrolet z obsadą: pp. Kozłowski, Czer- 
wiński i Szułczyński), który ugrzązł w drodze i w 
czasie postoju został do połowy zasypany śnie- 
giem. Dzięki nadlndzkim wysiłkom obsady tego 
samochodu zawodnicy wyczerpani, zupełnie zzięb- 
nięci i przemoczeni zdołali jeszcze na czas, t. j. 
5 minut przed północą, czyli zamknięciem kontroli 
dojechać da Zakopanego. 

Urządzony w tym roku „Wyścig torowy” na 
turze śniegowym odniósł pełny sukces i dzięki do- 
skonałej organizacji zjednał sobie jak największą 
przychylność ze strony zawodników, 

Opierając się na dotychczasowych doświadcze. 
niach i widząc, że te dwie samochodowe imprezy 
zimowe budzą bardzo wielkie zainteresowanie w 
szerokich rzeszach zawodników, komisja sportowa 
K. K. A. będąc pewną, że na podstawie dotychcza- 
sowej praktyki zdoła te imprezy zorganizować bez 
zarzutu i postawić je na odpowiednim poziomie 
sportowym i organizacyjnym, zdecydowała się 
w roku przyszłym zorganizować w dniach ad 19— 
22 lutego Ogólno-polski Zjazd Zimowy Samocho. 
dawy do Zakopanego i „Wyścig torowy* na torze 
śniegowym w Zakopanem. 

W tym celu K. K. A. wszedł w porozumienie 
ze stałym Komitetem imprez sportowych w Zako- 
panem i dzięki nadzwyczaj przychylnemu stano. 
wisku tegoż, a w szczególności dyr. prezesa Ja- 
montta zapewnił sobie współpracę tegoż Komitetu 
w przygotowaniu „Wyścigu torowego“ zimowego 
w Zakopanem. 

Należy wyrazić nadzieję, że tę nowość w spor- 
cie samochodowym w Polsce zarówno wszyscy za- 
wodnicy, jak i publiczność powita z jak najwięk- 
szem uznaniem. Możemy się spodziewać, że od. 
nośne imprezy rozwiną się do miary bardzo poważ- 
nych imprez samochodowych i że staną się z cza- 
sem odpowiednikiem zimowym „Wyścigu Tatrzań- 
skiego“. 


Kursy korespondencyjne remontu 
samochodu 


Instytut Szerzenia Praktycznej Wiedzy Prze- 
mysłowej, zdając sobie sprawę z ważności racjo- 
nalnej gospodarki w warsztatach samochadowycji 
postanowił urządzić kurs nowoczesnych metod na- 
prawy samochodów. Dla ułatwienia mieszkańcom 
prowincji — kurs ten hędzie przeprowadzony dro- 
dą korespondencji. 

Bogato ilustrowany podręcznik objętości 320 
str. opracowany przez inż. Eug. Porębskiego wraz 
z zawartemi w nim pytaniami zostanie doręczony 
uczestnikom kursu do przestudjawania w dowol- 
nym czasie. Każdy uczestnik musi opracować od- 
powiedź pisemną na zawarte w podręczniku py- 
tania i nadesłać je w kolejnych terminach do In- 
stytutu. Po przestudjowaniu całego kursu, ca mo- 
że zależnie od zdolności i wolnego czasu trwać od 
3—6 miesięcy, kandydat może się poddać egzami- 
nowi celem otrzymania dyplomu i odznaki cechu 
jącej jego specjalność. 

Pierwszy egzamin odbędzie się w maju p. r., 
poprzedzony ćwiczeniami praktycznemi i powtó- 
rzeniem całego materjału. 

Korzyści a tego kursu poza stroną fachową bę- 
dą bardzo znaczne dla uczestników, a mianowicie: 

a) Nazwisko każdego uczestnika zostanie wcią- 
gnięte do kartoteki M. S. Wojsk. jako fachowca 
z tej dziedziny, co daje szerokie prerogatywy tak 
w czasie pokoju jak i na wypadek mobilizacji; 

b) świadectwa i odznaki ułatwią kandydatom 
uzyskanie lepszych posad, w czem Instytut ze swej 
strony i przez swą interwencję dopomoże; 


o) Instytut będzie popierać podanie kandyda- 
tów e uzyskiwanie kredytów na modernizację 
warsztatów. 

Najważniejszą jednak korzyścią będzie dla każ- 
dego pracownika i każdego właściciela warsztatów 
samochodowych nauczenie się metod, które ogrom- 
nie oszczędzają czas pracy i dają duże zyski. W 
kursie mogą brać udział: 

właściciele warsztatów samochodawych, 

majstrowie i kwalifikowani rzemieślnicy, 

pracownicy administracyjni przedsiębiorstw 
samochodowych, oraz amatorzy. 


Na dyplomach oznaczony będzie dotychczaso- 
wy zawód kandydata (dla łatwiejszej orjentacji 
firm i przedsiębiorstw angażujących danego pra- 
townika da swego przedsiębiorstwa), oraz ewen- 
tnalny stopień naukowy co ma doniosłe znaczenie 
dla inżynierów, absolwentów szkoły przemysłowej 
oraz szkół zawodowych. Bliższe szczegóły o kosz- 
tach kursu i warunkach przyjęcia udziela Insty- 
tut Szerzenia Praktycznej Wiedzy Przemysłowej 
Warszawa, Nowy Świat 17, tel. 540-92. 


2 ZAGRANICY 


Statystyka pojazdów mechanicznych 
w Berlinie 


Według oficjalnej atatystyki krążyło w Berli- 
nie dnia 1 lipca br. samochodów osobowych 50 016, 
z czego taksówek 8 962 i zutohusów 754; ciężaró- 
wek 16101; traktorów 1694 i motocykli 24 491. 
Zmotoryzowanych rowerów i słabszych motocykli 
było 15 203. 

W całych zaś Niemczech ilość pojazdów me- 
chanicznych wynosiła dnia tego 1 419870, a mo- 
tocykli 731 237. 


Pomoc dla automobilistów na Węgrzech 


Solidarność wśród automobilistów na Węgrzech 
została ostatnio wzmocniona nowem rozporządze- 
niem ministra spraw wewnętrznych. Podług tego 
razporządzenia zobowiązany jest każdy automobil- 
sta pod groźbą wysokiej kary udzielić pomocy 
w razie wypadku każdemu swemu koledze. Na- 
tychmiast po ukazaniu się tego zarządzenia zorga- 
nizował węgierski Automobilklub przy udziale le- 
karzy i profesorów z Budapesztu cykl wykładów 
na temat doraźnej pomocy w nagłych i nieszczęśli- 
wych wypadkach. 


Automobiliści we Francji 
domagają się obostrzeń przepisów 


Dnia 11. bm. odbyło się Walne zgromadzenie 
delegatów Klubów automobilowych Francji, na 
którym uchwalono wniosek, mocą którego pozba- 
wiony będzie prawa jazdy każdy kierowca, który 
wywoła katastrofę samochodową i mocą wyroku 
aądowego zostanie ukarany albo grzywną lub też 
więzieniem. Również uchwalono, by zastosować 
we Francji angielską ustawę o ruchu, która mówi, 
że adległość jednego wozu od drugiego, hędącego 
w ruchu, wynosić powinna 8,40 metrów. 
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Urządzenie zabezpieczające pieszych od wypadków samochodowych, wynalazku pewnego automobi- 
listy z Bonu. Za uruchomieniem zwykłej dźwigni opada sieć, w którą wpada piechur, unikając wy- 
padku. Na rycinie urządzenie nieczynne .... 


Ekspedycja samochodowa do Sahary 


Z Paryża wystartowała ostatnio pod kierowni- 
ctwem mjr. Benarda i pod patronatem międzyna- 
rodowego instytutu antropologicznego ekspedycja, 
raająca na celu dokonania badań na Saharze. Eks- 
pedycja składa się z trzech wozów specjalnych 
marki Laffly, zaopatrzonych w silniki Diesla, skon- 
struowanych według patentu Junkersa przez za- 
kłady Peugeota. Silnik Dieslowski Junkersa pracu- 
je w dwutakcie i dwoma tłokami naprzeciwhież- 
nemi w cylindrze. Mieszanka dostaje się przez 
szczeliny w ścianie cylindra da tegoż, przyczem 
paliwo zostaje hezpośrednio wtryskiwane do komo- 
ry spalinowej pod ciśnieniem dochodzącem do 
600 atmosfer. 


Ulica podziemna dla samochodów w Paryżu 


Już w najbliższych dniach podjęte zostaną pra- 
ce około budowy ulicy podziemnej dla samocho- 
dów w Paryżu. Nowoczesna ta ulica biec hędzie 
pod Avenue du Bois de Boulogne do wlotu tejże 
ulicy do lasku boulońskiego. Ulica ta ma podjąć 
cały ruch samochodowy na odcinku tej ulicy do 
Port Dauphine. Długość jej wynosić ma 280 mtr. 


Obrady podkomisji A. I. A. 


W bieżącym tygodniu w piątek rozpoczęły się 
w Paryżu obrady podkomisji międzynarodowej ko- 
misji sportowej, której zlecono na ostatniem po- 
siedzeniu załatwienie licznych spraw m. in. opra- 


...a tutaj urządzenie w zastosowaniu, 


cowanie pojęcia wozu turystycznego, dopuszczenie 
względnie adrzucenie kompresora u wozów sporto- 
wych i ponowne podjęcie wyścign o nagrodę Gor- 
don-Benetta. 


Potanienie benzyny w Niemczech, 
Holandji i Szwajcarji 


Z dniem jutrzejszym potanieje w Niemczech 
benzyna o 2 fenigi na litrze. Przewidziana jest 
dalsza zniżka benzyny naskutek sytuacji na ryn- 
kach międzynarodowych. 

Również w Holandji obniżona została cena litra 
benzyny z 18 centów na 16. Przyczyną potanienia 
jest silna konkurencja, która sprzedaje benzynę 
w wolnym handlu za 14 centów. 

W Szwajcarji także nastąpiło znaczne obniżenie 
ceny benzyny, która spadła z 54 ctn na 40 za litr. 
Szwajcarja ma zatem najtańszą benzynę na kon- 
tynencie europejskim. Walka związku importerów 
benzyny zwrócona jest głównie przeciw Shellowi, 
BP, Standardowi i Socalinie. 


„Stoewer“ z napędem na przednie koła 


Według ostatnich wiadomości z Berlina wypu- 
ściła fabryka samochodów Stoewer mały cztero. 
osobowy samochodzik z napędem na przednie koła. 
Obecnie odbywają się pierwsze próby, które 
jak dotąd, dały bardzo dobre wyniki. W roku przy- 
szłym rozpocznie Stoewer fabrykację seryjną tego 
samochodziku. Do szczegółowego opisn tego wozu 
powrócimy niebawem. 


Nowy samochód wyścigowy 


W Los Angeles znajduje się w budowie nowy 
samochód wyścigowy, konstrukcji amerykańskiego 
inżyniera Harry Millera. Samochód ten wyposa- 
żony jest w dwa silniki dwunastocylindrowe, u 
których jeden zajmuje normalne położenie, drugi 
zaś za siedzeniem kierowcy. Długość wozu wynosi 
9,75 mtr, a według oświadczeń konstruktora hędzie 
nim można wyciągnąć szybkość 480 klm/godz. Już 
teraz prowadzone są rokowania ze znanemi kierow: 
cami amerykańskiemi celem zdobycia ich do prób 
rekordowych, które się odbędą na wiosnę przy- 
szłego roku na znanym torze Daytona-Beach. 


Mistrzostwa samachodowe Ameryki 

Mistrzostwo samochodowe Ameryki zdohył na 
rok bieżący Billy Arnold, który wygrał wyścig 
o Wielką Nagrodę Indianapolis w r. b wu 
ubiegłych latach zaszczytny ten tytuł dzierżył 
Ludwik Mayer. 


Austin w Ameryce 


Mały samochodzik Austin cieszy się w Ameryce 
wielkiem powodzeniem. Mimo niskiej ceny, wieł- 
kiej liczby popularnych wozów oraz ciężkiego po- 
łożenia na rynku samochodowym zaprowadziły się 
tam Austiny bardzo szybka. Fabryka posiada na 
te samochodziki 184 tysiące zamówień! Według 
licencji Austina buduje się w Ameryce równieś 
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Podobne do poprzednio opisanych urządzeń skonstruował w Ameryce inż. Schuetz. Działa ono po- 
noć świetnie nawet przy szybkości wozu, wynoszącej 20 mil ang. 


niemieckie BMW i francuskie Rosengart. Swe 
szybkie zaprowadzenie się w Stanach Zjednoczo- 
nych zawdzięczają te samochodziki raz wielkiej 
ekonomiczności, a dalej zwrotności i ruchliwości 
w wielkich miastach. 


Coraz gorzej w Ameryce 


Według ostatniej oficjalnej statystyki zmniej- 
szył się eksport wozów amerykańskich, części za- 
pasowych i akcesoryj w pierwszej połowie b. r. 
o połowę i przedstawiał wartość 196,1 miljonów 
dolarów, podczas gdy w pierwszem półroczu 1929 
r. wynosił 352,4 miljony. Jako teren zbytu na 
pierwszem miejscu stoi Australja z 5137 wozami 
o wartości 2 i pół miljona dolarów. Głównemi ryn- 
kami zbytu dla wozów osobowych jest Kanada, 
Argentyna i Belgja. Kraje te sprowadziły wozów 
osobowych za 6 i pół miljona dolarów. 


Klasyfikacja wypadków 


W Kanadzie zamierza się w przyszłości klasi- 
fikować automobilistów, którzy spowodują wypa- 
dek. Spis ten posłuży do ustalenia wysokości pre- 
mji ubezpieczeniowej, którą jako specjalną dopłatę 
będą musieli uiścić do premji. 


Komunikacja autobusowa 
między Edinburgiem a Londynem 


Na trasie, prowadzącej z Edinburga do Londy- 
nu, wynoszącej 640 klm zaprowadzona zostanie 
niebawem komunikacja autobusowa na Światową 
skalę. Na trasie tej jeździć będą dziennie dwa 
autobusy, jeden z Edinburga, drugi z Londynu, 
które opuszczając rano swe miejsce postoju, wie- 
czorem przybywać będą do miejsca przeznaczenia. 
Poza tem zorganizowana zostanie specjalna służba 
nocna. 

Ciekawe jest dalej to, że cena przejazdu autobu- 
sem będzie niższa aniżeli trzecią klasą koleją. 


Ustawa przeciwka wrzawie samochodowej 


Ustawa przeciwko wrzawie samochodowej 
w Anglji, która weszła w życie w sierpniu 1929 r. 
wydała, jako to wykazują roczne statystyki, bar- 
dzo dobre owoce, bowiem w samym Londynie uka- 
ranych zostało 2500 kierowców hałasujących sa- 
mochodów. 


Gratisowy przewóz niemych 


Pewne poważne londyńskie przedsiębiorstwa 
autobusowe, utrzymujące komunikację między City 
a przedmieściami wydało ostatnio komunikat, mo- 
tą którego osoby nieme mają bezpłatny przejazd 
w autobusach tego przedsiębiorstwa. 


Z MOTOGYKLIZMU 


Motocykliści z Łodzi jadą do Berlina 


Motocykliści Unionu łódzkiego, pozostający 
w dobrych stosunkach z kolegami berlińskimi, wy- 
bierają się gromadnie na doroczny motocyklowy 
zjazd gwiaździsty do Berlina w styczniu r. p. 

Zjazd ten dwukrotnie zakończył się wielkiemi 
sukcesami unionistów, którzy w 1929 r. przez 
Menzla i w 1930 r. przez Schoenborna obsadzili 
czołowe miejsca. 


Rajd motocyklowy dokoła Polski 


Polski Związek Motocyklowy postanowił zorga- 
nizować w przyszłym roku rajd motocyklowy do- 
koła Polski i dopuścić do niego zarówno zawodni- 
ków krajowych, jak i zagranicznych. 

Trasa rajdu wynosić będzie około 2000 klm, 
podzielonych na 300 kilometrowe etapy dzienne. 
Start nastąpi w Łodzi, meta w Warszawie, przy- 
czem trasa przetnie wszystkie większe miasta. po- 
siadające zrzeszone kluby motocyklowe. 


Wyścigi motocyklowe w Toruniu 


Dnia 19 bm. odbyły się na stadjonie miejskim 
zapowiedziane oddawna wyścigi motocyklowe oraz 
popisy zręczności, zorganizowane przez Toruński 
Klub Motocyklistów. Udział publiczności był nie- 
spodziewanie wielki, mimo dość późnego sezonu. 
Wszystkie biegi odbyły się bez wypadku. publicz- 
ność wykazała największe zainteresowanie poka- 
zami zręczności, które jednak w całośei odbyć się 
nie mogły z powodu nagłej mgły, która opanowa- 
ła tor w kilku minutach. Wyniki, ustalone przez 
Komisję Sędziowską w składzie p. radcy Katafia- 
sa, jako przewodniczącego, pp. kapt. Gustowskie- 
go, por. Jacewieza i Rutkowskiego, są następujące: 

Kategorja A. motocykle do pojemności 350 
ccm: 1. Nadolny T. K. M., czas 3:13,8, 5 okrążeń 
na maszynie James 196 cem; 2. Mielnik T. K. M. 
czas 3:16,4, 5 akrążeń na AJS. Poza konkursem 
Bandurski, niezrzeszony, czas 2:40,6, 5 okrążeń 
na Mont Gomery. 

Kategorja B. motocykle do pojemności 500 
cem, sportowe: l. Hozakowski Aleksander T. K. 
M., czas 2:40,3, maszyna A. J. S. 

Kategorja C. motocykle do pojemności 500 
cem i wzwyż turystyezne: l. Ginter Czeslaw T. K. 
M., czas 2:43,2 na A. J. S.; 2. Lewandowski Kazi- 
mierz T. K. M., czas 2:46,5 na A. J. S.; 3. Benoit 
Hans, T. K. M., czas, 2:46,9, na Harley'u 750 cem. 

W klasie pozakonkursawej przyznano pierwszą 
nagrodę p. Cierpiakowskiemu, drugą p. Bandur- 
skiemu. 

Do finału stanęło trzech najlepszych kierow- 
ców: Ginter, Lewandowski i Hozakowski. Ostatni 
wycofał się w pierwszem okrążeniu, czas osią- 
<nięty: 


1. Ginter Czesław 10 okrążeń, 4:59,4; 2. Le- 
wandowski Kazimierz 10 okrążeń, 5:15,9. 

Na podstawie powyższych wyników Komisja Sę- 
dziowska przyznała: 

a) tytuł mistrza Klubu Motocyklistów w To- 
runiu w jeździe na torze „dirt track* p. Czesława- 
wi Ginterawi; 

h) tytuł mistrza toru i dnia na 5 okrążeniach 
p. Aleksandrowi Hozakowskiemu. 

W jeździe zręczności przyznano następujące na- 
grody: 

1. Benoitowi T. K. M., 2. Aleksandrowi Hoza- 
kowskiemu, 3. Romanowi Viertlowi T. K. M. 

W biegu senjorów uzyskał 1 nagrodę p. Chrza. 
nowski Ludwik. 

Wieczorem odbyło się o godzinie 21 w Dworze 
Artusa uroczyste wręczenie nagród. Zarząd Klu- 
hu składa na tem miejscu serdeczne podziękowa- 
nia panu Staroście Grodzkiemu za wszelkie ułat. 
wienia i łaskawą obecność na zawodach, panu dr. 
Łaszewskiemu za bezinteresownie ofiarowaną po- 
moc lekarską, panu radcy Katafiasowi za ponie- 
sione trudy i obowiązki w trudnem położeniu prze- 
wodniczącego Komisji Sędziowskiej, 


Międzynarodowy kalendarz motocykiowy 


Kwiecień 
3. Międzynarodowy rajd do Budapesztu. 
5. Wyścig o Wielką Nagrodę Budapesztu. 
9. Próby pobicia rekordów w Tat (Węgry). 
12. Wyścig Targa Florio (Włochy). 
13.—18. Sześciodniowy międzynarodowy wyścig 
w Niemczech. 
26. Wyścig o Wielką Nagrodę Narodów w Monza 
(Włochy). 
26. Data zarezerwowana dla Belgji. 
Maj 
2. Leinster 200, próba na szosie (Irlandja). 
3. Wyścig o Wielką Nagrodę Czechosłowacji. 
10. Tourist Trophy (Auetrja). 
"Tourist Trophy (Węgry). z 
17. Wyścig na wzniesieniu Rabassada (Hiszpanja). 
24. Wyścig o Wielką Nagrodę Rzymu (Włochy). 
24. Wyścig o Wielką Nagrodę granic (Belgja). 
31. Wyścig o Wielką Nagrodę Austrji. 
31. Międzynarodowy wyścig na wzniesieniu Zbra- 
slav—Jiloviste (Czechosłowacja). 


Czerwiec 
7. Wyścig o Wielką Nagrodę Wystawy Kalonjal 
nej (Francja). 
17. i 19, Tourist Trophy na wyspie Man. 
28. Wyścig o Wielką Nagrodę FICM. (Francja). 
28. Międzynarodowy rajd w Wysokie Tatry (Cze- 
chosłowacja). 
28. Wyścig o Wielką Nagrodę Polski. 
Lipiec 
5. Wyścig o Wielką Nagrodę Niemiec. 
Tourist Trophy (Holandja). 
12. Wyścig okrężny dokoła Laria (Włochy). 
Wyścig o Wielką Nagrodę Belgji. 
26. Wyścig o Wielką Nagrodę „Grosser 
(Niemcy). 
26. Wyścig o puhar morza w Liworne. 


Berg* 


Sierpień 
2. Wyścig w Baden (Niemcy). 
2. Wyścig w Wiedniu (Austrja). 
8. i 9. Wyścig o Wielką Nagrodę w Szwajcarji: 
8. i 9. Wyścig na wzniesieniu Gaisherg (Niemcy) 
6. Wyścig o Wielką Nagrodę Związku Motocy 
klowego Południowej Francji. 
16. Wyścig o Wielką Nagrodę Jugosławii. 
23. Pierwszy dzień rekordów (Francja). 
30. Drugi dzień rekordów (Francja). 
30. Wyścig o Wielką Nagrodę Szwecji. 
30. do 4. 9. Sześć dni międzynarodowych (Włochy). 


Wrzesień 
5. Wyścig a Wielką Nagrodę Ulsteru (Anglja). 
6. Tourist Trophy w Szwecji. 
6. Wyścig o nagrodę „Złotego Kasku“ (Czecho- 
słowacja). 

8. Międzynarodowy wyścig 
Gueeclio (Hiszpanja). 
13. Wyścig na wzniesieniu Semmering (Austrja). 

20. Próba górska (Węgry). 
20.—27. Rekord na kilometrze i mili (Irlandja). 
27. Wyścig na wzniesieniu Feleac (Rumunja). 


okrężny dokoła 


Październik 
4. Wyścig na wzniesieniu Zirlerberg (Aue.rja). 
4. Wyścig na wzniesieniu  Farese Camvo del 
Flori (Włochy). 
11. Próba pobicia rekordów (Węgry). 
31. Wyścig Reiability Tria (Szwecja). 


Rozwój sekcji motocyklowej „Legji“ 

Sekcja motocyklowa Legji, założona w marcu 
r. b. jest jednym z najliczniejszych klubów mo- 
tocyklowych w Polsce, ha liczy 140 czynnych 
członków, posiadających własne motocykle. Sekcja 
odniosła w roku bieżącym cały szereg poważnych 
sukcesów, a mianowicie zdobyła drużynowo pierw- 
sze miejsce w zjeździe da Bydgoszczy, pierwsze 
miejsce w zjeździe do Grudziądza i drugie miej- 
ece w międzynarodowym zjeździe gwiaździstym da 
Łodzi. 


Z sukcesów jednostkowych sekcji motocyklo- 
wej Legji, notujemy rekord polski Schweitzera 
(motocykl marki BMW) na 10 klm. na torze, zwy- 
cięstwo Przeworskiego (maszyna BSA) w rajdzie 
dokoła województwa łódzkiego w kategorji z przy- 
czepkami, oraz pobicie rekordu toru kaliskiego 
przez Frankowskiego na 5 i 10 klm. oraz na kilo- 
metrze z rozbiegiem, na maszynie BSA. 


Z LOTNICTWA 


Zniżka cen biletów lotniczych 


Zarząd P. L. L. „Lot“ udzielać będzie w tego- 
rocznym okresie zimowym, t. j. od 15 listopada 
b. r. do 15 marca 1931 r. — zniżek do 50-procen- 
towych od normalnych cen biletów lotu. Zniżka 
46-procentowa przysługiwać będzie wszystkim pa- 
sażerom, zaś 50-procentowa stałym członkom L. O. 
P. P., którzy przez 6 miesięcy opłacali regularnie 
składki członkowskie. 


Dzięki wprowadzeniu niżej wspomnianych zni- 
żek, ceny biletów z Warszawy wynosić będą — 
(cyfra pierwsza oznacza cenę ze zniżką 40-procen- 
lową, druga — cenę dla członków L. O. P. P. 
ze zniżką 50-procentową, trzecia — cenę biletu 
[11. kl. poc. posp.) Do Bydgoszczy 32,40 zł, 27 zł, 
koleją 23,40 zł; do Katowic: 36 zł i 30 zł, koleją 
26.40 zł; do Krakowa: 42 zł i 35 zł, kol. — 29,20 
zł. do Lwowa: 45,60 zł i 38 zł, kol. 38 zł; do 
Poznania: 39 zł, 32,50 zł, kol. 25,80 zł; do Gdań- 
ska, 48,60 zł i 40,50 zł, kol. 30,80; do Brna: 60 zł 
i 50 zł, kol. 47,80 zł; da Bukaresztu: 120 zł 
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i 100 zł, kol. 85,50 zł Jak z powyższego wynika, 
ceny biletów samolotowych, które dzięki wprowa- 
dzonej zniżce równają się obecnie — mniej więcej 
cenom biletów kolejowych III. klasy, umożliwią 
wszystkim korzystanie z komunikacji samolotowej. 


Na szlakach powietrznych w październiku 

W październiku b. r. Polskie Linje Lotnicze 
„Lot“ wykonały zgodnie z rozkładem 503 loty, 
przebywając 130 695 klm i przewożąc 809 pasaże- 
rów, 6557 kg bagażu, 16571 kg towaru, 3370 kg 
poczty i 5262 kg gazet. Oprócz tego samoloty 
odbyły 43 loty dodatkowe, przeważąc 20 pasaże- 
rów, 38 kg hagażu i 68 kg towaru. 

Regularność lotów w dalszym ciągu była bar- 
dzo wysoka i wynosiła 98,2 proc., mima niesprzy- 
jających często warunków atmosferycznych, wy- 
tworzonych deszczami i chłodami jesiennemi. 

Na szczególne podkreślenie zasługuje fakt, że 
wszystkie loty wykazały całkowite, bo 100 proc. 
bezpieczeństwa, czem głównie należy tłumaczyć 
stosunkowo dużą frekwencję pasażerów, korzysta- 
jących z szybkiej, wygodnej i bezpiecznej podróży 
lotniczej. 


Dwa ważne przyczynki 


(Dokończenie ze strony 2-giej.) 
łowca w wysokości % lub */s zakładowego ka- 
pitału. Ustawa z 1929 r. upoważniła pocztę do 
prowadzenia komunikacji autobusowej. W 
praktyce administracja poczt współpracuje wy- 
łącznie z przedsiębiorstwami prywatnemi. 


Niemcy. W Niemczech wszystkie przedsię- 
biorstwa autobusowe są koncesjonowane na 
podstawie ustawy „Gesetz ueber Kraftfahrli- 
nien* ustawy z 1925 r. oraz rozporządzenia wy- 
konawczego z 1928 r. (Kraftfahrlinienverord- 
nung), którym w przybliżeniu odpowiada pro- 
jekt naszego Ministerstwa Robót Publicznych. 


Włochy. We Włoszech przedsiębiorstwa 
autobusowe dzielą się na l) tymczasowe, na 


które zezwolenia opiewają na okres 3-ch do 
6-cin miesięcy oraz 2) przedsiębiorstwa stałe 
z prawem eksploatacji w ciągu lat 9-ciu. Wszy- 
stkie przedsiębiorstwa autobusowe są koncesjo- 
nawane. 

W następnym numerze rozpatrzymy, jak 
w praktyce przedstawia się reglamentacja ko- 
munikacji autobusowej w państwach zagra: 
nicznych. 


OGŁOSZENIA DROBNE 


Jednołamowy wiersz nonparelowy 30 groszy 


Samochody 


akazyjna sprzedaż nowych i używanych samochodów 
czterodrzwiowych karetek „Forda“ nowego typu A. 
Miejsce szofera oddzielone, oszkloną przegródką, dogod- 
ne warunki. „Autoruch'*, Śp. z ogr. odp. w Poznaniu 
Fabryka karoserji autobusowych, ciężarowych, ambu- 
lansowych itd. Specjalność warsztatów: naprawa For- 
dów. Poznań, ul. Marszałka Focha nar. ul. Palacza, 
telefon 77-75. Pw 6 537-46.106 


Szofer-mechanik 
poszukuje posady zaraz lub później, okolica obojętna. 
łaskawe zgłoszenia Samochód, Poznań zdw 40871 

Samochód 
limuzyna, 6 osobowa „Berliet gotowa do jazdy bardzo 
tanio odda Poznański Dom. Komisowy, Poznań, Domi- 
nikańska 3, telefon 21-26, Pw 6814-46.1 31 


Szofer-ślusarz 


szuka posady za malem wynagrodzeniem. Adres: A. Ta- 
szarek, Brzeźno, pow. czarnkowski. zdw 39 888 


Rotor 


przemysł samochodowy. Kap. 
Naprawa oświetlenia: Delco 
mułatory Petea  Ładownia 
browskiego T8a. telefon 68-65. 


remont samochodów. 
Remy, Scintilla. Aku- 
akumulatorów. ul. Dą 
zdw 34 143 


„zapaleniem gardła i raziębieniem 


Do nobvcia w QDIEKOCHh.  , 


Samochody 
osobowe 

ciężarowe 

autobusy 


Znaczna 
zniżka cen 
wobec częścio- 
wego wyrobu w kraju 


Centralne Zakłady Naprawy i Składy części zapasowych w Oświęcimiu. 


PRZEDSTAWICIELSTWA : 


„OŚWIĘCIM -PRAGA - AUTO“ 


Poznań: Plac Wolności 11. Tel. 55-33. Telegr. „Autopraga“. — Toruń: ul. Prosta 22. — 
Wólczańska 188. — Warszawa: Kredytowa 4. Tel. 291-34. Telegr. „Centropług“ — Włocławek: ul. Toruńska 2. — Częstochowa: Il. Aleja 42. 
Sosnowiec: Dęblińska 7. — Kraków: Kremerowska 6. Tel. 156-16 i Plac Szczepański (math Starego Teatu) — Katowice: Plac Wolności 9. Tel. 31-41 


„OŚWIĘCIM“ ZJEDNOCZONE FABRYKI MASZYN 


Telefon 47. 


s 


Oświęcim II. 


Lwów: Jagiellońska 7. Tel. 3-05. — 


Łódź: 


SAMOCHODÓW S.A. 


Telegr. „Famis* Tw 869 
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O obowiązku staranności automobilisty 


Ir. 


W ostatnim numerze naszego pisma stre- 
szczaliśmy poglądy znanego prawnika-specja- 
listy berlińskiego dr. Eisenfuehra na temat t. 
zw. „ryzyka dopuszczalnego* w prawie, ze 
szczególnem zastosowaniem do prawa samo- 
chodowego, przyczem, zdaniem Eisenfuehra, 
określenie granic tego dopuszczalnego ryzyka 
w dużej mierze od potocznych zapatrywań o- 
gólu, oraz indywidualnych zapatrywań sę- 
dziego, orzekającego w zakresie życiowych, 
szczególnie pod względem ich witalnego uza- 
sadnienia. Fisenfuehr stwierdza, że dążenie do 
traktowania wszystkich obywateli na równo 
pod względem prawnym nie może dążyć do 
równości absolutnej, lecz do równości względ- 
nej, gdyż np. w zakresie prawa komunikacyj- 
nego „tempo wolne* samochodu jest zupełnie 
inne, niż „tempo“ wolne pojazdu konnego, a to 
znowu inne, niż piechura. Przyjęcie jednej 
z tych chyżości jako przeciętnej, jako skali dla 
porównania prawnego szybkości wogóle, mu- 
siałoby doprowadzić do zupełnej dowolności. 

„Wszelkie miary, wszelkie przesłanki — 
powiada dr. Eisenfuehr — są w automobiliź- 
mie inne, niż w innych gałęziach komunikacji”. 
Prawda. że kierowca samochodu jest tym, któ- 
ry panuje nad objektywnem niehezpieczeń- 
stwem, zawartem w jego narzędziu, tj. samo- 
chodzie. Jest on tak samo, jak np. przedsię- 
biorca kopalniany, odpowiedzialny za prze- 
strzeganie szczególnych nakazów staranności i 
dozoru, które dla niego wydano. Wyższy sto- 
pień niebezpieczeństwa jednak, którem grozi 
ruch w kopalni, jest dopuszczalny, gdyż w ru- 
chu kopalni zainteresowany jest ogół. Jednak 
tak samo zainteresowany jest ogół w komuni- 
kacji samochodowej, nawet w tej części, która 
w komunikacji samochodowej nie jest bezpo- 
średnio czynna. Dlaczego więc odmawia się 
automobiliście uznania, iż wyższy stopień nie- 
bezpieczeństwa w tej gałęzi komunikacji jest 


dopuszczalny? 
Znaczna większość antomobilistów nie jeź- 
dzi dla przyjemności, lecz dla względów 


zarobkowych, wykonując swój zawód. Ogół 
antomobilistów ma również poważne zadania 
gospodarcze i jest częścią, i to nie najgorszą, 
organizmu ekonomicznego. Automobiliści i tak 
są już obciążeni wyższą odpowiedzialnością, 
która wynika z prowadzenia wozu. Słuszność 
wymagałaby więc, aby i inni użytkownicy dróg 
publicznych część odpowiedzialności wzięli na 
siebie. Czy może wymaga się przez to od niego 
„a wiele? Czy jest np. słuszne, że piechura tra- 
ktuje się jak nieletnie dziecko, tak, że automo- 
hilista musi i winien się liczyć nawet z zacho- 
waniem się nierozważnem i lekkomyślnem? Co 
za zniewieściałe, dekadenckie pojęcie? Któż to 
ochrania kolonizatorów w puszczy przed dzi- 
kiemi zwierzętami, kto bierze na siebie odpo- 
wiedzialność za wybuch wulkanu, kto za zara- 
żenie się śmiertelną chorobą? Każdy człowiek 
winien w każdej chwili myśleć o sobie i pamię- 
tać, że wzamian za niebezpieczeństwa, które 
rozwój techniki i nauki usunął z drogi jego 
życia, tenże sam postęp nastręczył inne, inne- 
go może rodzaju, lecz nie mniejsze. 

Dlatego też kategorycznie należy zastrzec 
się przeciw stanowisku Sądu Rzeszy, że auto- 
mobilista musi liczyć się z nierozwagą innych 
użytkowców dróg publicznych, a nawet z tem, 
że użytkowcy ci dopuszczą się przekroczenia 
przepisów komunikacyjnych. Faktycznie bo- 


wiem rozsądny automobilista w jak najszerszej 
mierze będzie brał wzgląd na chorych, dzieci, 
itp., jednak prawnie nie można w żadnym ra- 
zie oprzeć na tem odpowiedzialności karnej. 
Postulat, aby każdego automobilistę wychować 
na odpowiedzialnego uczestnika komunikacji 
publicznej, pokrywa się całkowicie z postula- 
łem, aby tę samą miarę stosować do wszyst- 
kich furmanów, rowerzystów, piechurów itd. 
Nie jest jednak zadaniem wymiaru sprawiedli- 
wości, aby stał na straży postulatów z zakresu 
wyższej etyki, gdyż roszczenie prawne należy 
uważać jake postulat etycznego minimum. 
Oznacza to, że z jednej strony nie istnieje ża- 
den dalszy obowiązek prawny, z drugiej zaś, 
że nie potrzeba rezygnować z żadnego prawa. 
„Qui suo iure utitur, neminem laedit“, — ni- 
komu nie szkodzi, kto używa swego prawa. 
Prawo, które pozwala spodziewać się, iż inni 
użytkowcy dróg będą zachowywali się prawi- 
dłowo, nie jest może prawem podmiotowem, 
jednak prawo to istnieje na podstawie przed- 
miotowego prawa każdego obywatela do uży- 
wania dróg publicznych. 

Jednak dalej musi automobilista oczeki- 
wać, iż przechodnie znajdujący się na drodze. 
są w stanie zadośćuczynić tym wszystkim wy- 
maganiom, które stawia im dana sytuacja ko- 
munikacyjna. Jak dalece pod tym względem 
w orzecznictwie sądowem panoszą się nieporo- 


Kongres międzynarodowej federacji 
klubów motocyklowych 


Kongres międzynarodowej federacji klubów 
motocyklowych rozpoczął się w tym roku w Lon- 
dynie dnia 11. hm. obradami międzynarodowej ko- 
misji sportowej. Obrady odbywały się w Królew- 
skim Automobilklubie pod przewodnictwem haro- 
na Nothomba. Na kongresie były reprezentawane 
następujące kraje: Niemcy, Belgja, Danja. Fran- 
cja. Anglja, Holandja, Włochy i Szwajcarja. Komi- 
sja sportowa dokonała wyboru swej siedziby na 
rok 1931 i 1932. Ustępujący zarząd w składzie 
prezesa barona Nothomba, wiceprezesa Ebhlewhi- 
te, sekretarza Loughborough ponownie wybrany 
został przez aklamację. 

Następnie odczytano protokół z ostatniego kon- 
gresu, który przyjęto bez zmian. Uchwałono zmia- 
uę tekstu artykułu 32, załącznik H odnośnie kół 
zapasowych, która brzmi: 

„Używanie kół zapasowych jest dozwolone pod 
warunkiem, że zmiana ich odbywa się w punkcie 
zaopatrzenia. W każdym razie, kierowca mając 
koło zapasowe na swym motocyklu, może na wy- 
padek defektu zamienić nim zepsute w jakim badź 
punkcie trasy względnie toru. Koło zapasowe mu- 
si się oczywiście znajdować na motocyklu przez 
cały czas wyścigu względnie rajdu. 

Co do paliwa zadecydowano, że na wszystkich 
imprezach międzynarodowych obowiązuje mie- 
szanka, składająca się z benzyny, benzolu albo 
alkoholu, zawierająca minimum 50% benzyny, 
a maksimum 25% hezwodnego alkoholu. Skład 
mieszanki ustali każdorazowo związek motacyklo- 
wy danego kraju. 

Dalej zdał sekretarz krótkie sprawozdanie 
a czynności federacji, nadmieniając, że ad kongre- 
su, który się odbył w kwietniu br. pobitych i ogło- 
szonych zostało 235 rekordów. Organizację Grand 
Prix Międzynarodowej federacji kluhów motocy- 
klowych zlecono na rok 1931 związkowi franeu- 
skiemu. Datę tego wyścigu ustalono na 28 czerwca 
1931 roku. 

Międzynarodowa komisja sportowa uchwaliła 
uzupelnić regulamin imprez sportowych dwoma na- 
siępującemi paragrafami: 


zumienia, o tem świadczy orzeczenie Sądu Rze- 
szy z 20. 3. 1928: „na drodze publicznej nawet 
osoby kalekie powinny móc poruszać się bez 
niebezpieczeństwa”, dalej orzeczenie z 26. 3. 
1928: „nie do utrzymania jest stanowisko o- 
brońcy, iż automobilista mógł zaufać, że cy- 
klistą posiada zdolności poruszania się w ruchu 
wielkomiejskim”. 

Niewątpliwie m'.żna uczynić automobilistę 
odpowiedzialnym za wypadek, spowodowany 
przez to, iż kierowca w szybkiem tempie pod- 
jeżdża do przechodnia i w ostatniej chwiłi daje 
sygnał, gdyż w takim wypadku z całą pewno- 
ścią musi się liczyć z tem, że przestraszony 
przechodzień wpadnie mu wprost pod wóz. 
Jednak, jeżeli przechodzień w jakiejkolwiek 
formie daje do poznania, iż dostrzega zbliża- 
nie się wozu, to z tą chwilą automobilista mu- 
si już liczyć się z rozsądnem jego zachowa- 
niem, o ile w danym wypadku nie chodzi o 
dzieci. Dlatego też niemożliwe jest stanowisko 
Sądu Rzeszy w orzeczeniu z dnia 28. 3. 1928 
że „okoliczność, iż kobieta się zatrzymała na 
sygnał, nie mogło automobiliście zupełnie da. 
wać pewności, że pozostanie ona na miejscu 
i że zamierza go przepuścić“, dochodząc do 
niemożliwej zupełnie konsekwencji, iż „auto- 
mobilista powinien nadjechać tak wołno, hy 
mógł zatrzymać wóz natychmiast, lub też ob- 
jechać ją łukiem*. 

Jedynie na dzieci automobilista musi brać 
wzgląd wyższy. Jednak mimo to nie można po- 
dzielać stanowiska judykatury, jakoby automo- 
bilista w ulicy o bardzo żywym ruchu prze- 
chodniów musiał się liczyć z tem, iż nagle 
przed wóz wyskoczy mu dziecko. W takim bo- 
wiem wypadku Sąd Rzeszy nie przyznał auto- 
mobiliście uwzględnienia czasu reakcji (29. 4. 
1929) gdyż „nie może się w takim wypadku do- 
patrzeć okoliczności, która mogłaby zaskoczyć 
antomobilistę lub go przestraszyć.“ (pz) 


(Ciąg dalszy nastąpi). 


1) Wszyscy uczestnicy w otwartych międzyna- 
rodowych imprezach mogą w nich brać udział za 
zezwoleniem krajowego związku, który im wydał 
licencję. 

2) We wszystkich otwartych 1niędzynarodo- 
wych imprezach może związek danego kraju, jeżeli 
liczba uczestników pewnej narodowości wynosi 
conajmniej 10%, zamianawać komisarza sportowe- 
go tejże. 

Międzynarodowa komieja sportowa zadecydo- 
wała urządzać wyścigi o mistrzostwa górskie Euro- 
py. W tej sprawie wybrano podkomisję, która o- 
pracuje regulamin tej imprezy, złożona z delega- 
tów Niemiec, Belgji, Francji, Włoch, Węgier 
i Szwajcarji. Komisja ta zbierze się na obrady 
w Brukseli w styczniu przyszłego roku. 


Stosunek ilości samochodów 
do zaludnienia zagranicą 


Poniżej podajemy zestawienie, przedstawiają- 
ce ilu mieszkańców wypada na l samochód w po- 
szczególnych państwach w ostatniem czteroleciu: 


1927 1928 1929 1930 
Stany Zjednoczone A. P. 5 5 5 5 
Kanada 11 10 9 8 
Nowa Zelandja 11 10 9 8 
Australja í 16 15 12 11 
Argentyna 46 43 35 30 
Wielka Brytanja 43 38 35 32 
Francja 44 43 38 32 
Danja 42 41 39 35 
Szwecja : 61 56 48 45 
Unja Poł. Afrykańska 90 16) 62 53 
Belgja 80 19 71 58 


Szwajcaria 


Holandja 106 103 91 79 
Niemey 171 134 111 97 
Hiszpanja %90 266 144 127 
Italja 61 = 127 218 172 
Brazylja 37 275 252 2il 
Meksyk 27a 2681 229 221 
Indje Holenderskie — 1149 731 648 
Japonja 1300 1307 841 . 735 
[ndje Brytyjskie 3890 2126 2548 1942 


Dowcipniś. 

— Pożycz mi dwadzieścia 
pięć groszy na tramwaj. 

— Bardzo mi przykro, ale 
mam tylko jedną  pięciozło- 
tówkę. 

— Doskonale! W takim ra- 
zie pojadę taksówką. 


Kobieta przy sterze 

— Nasza córka wyjechała 
dzisiaj poraz pierwszy sama au- 
tem i fatalnie się jej nie poszczę- 
ściło. 

— Co się stało? 

-- Przebiegła przed autem 
mysz, panienka się przelękła i 
wpadła na latarnię. 


W fabryce 

— Pańska fabryka sprężyn 
da siadełek motocyklowych jest 
pewnie starem przedsiębior- 
stwem? 

— Q, tak! Powiem krótko — 
najmłodszy z moich  ezeladni- 
ków ma dziewięćdziesiąt lat. 


Wreszcie zrozumiał 
— Dowodził pan, że maszyna ta jest naj- 
bardziej nowoczesnym modelem, a tymczasem 
ona ciągle wypowiada mi służbę. 
Właśnie to jest w niej nowoczesne. 


— To samochód marki „Duplex“, ostatni krzyk techniki, 
jestem zawsze przezorny. Jeżeli jeden rozbiję, wtedy odwracam go i nigdy 
dotąd mi się nie zdarzyło, żebym nie dojechał do celu. 
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Cóż to za osobliwy wóz kupiłeśż 
y } 


Bezradny szofer 
Policjant do szofera: — W tej ulicy wo- 


zom stać nie wolno. 
Szofer: 
gę. Co mam robić? 


Stać nie wolno, jechać nie mo- 


Przed zapora 


Pan Filek zatrzymał swe 
auto przed opuszczoną zaporą 
na przejeździe kolejki wąskoto- 
rowej. Czeka dość długo. 

Przy zaporze stoi umunduro- 
wany kolejarz. Pociągu jeszcze 
nie widać. 

Zniecierpliwiony Filek woła: 


— Możeby pan wreszcie 
podniósł zaporę. 
Z  niezmąconym spokojem 


kolejarz odpowiada: 

— To do mnie nie należy. 
Stoję tu i uważam, ażeby nikt 
nie przejeżdżał, kiedy zapora 
jest podniesiona. 


Nasze dzieci 
Ojciec: — Patrz Karolku, 
to jest aeroplan (latawiec). 
— (o za latawiec! To jest 
trzymotorowy Fokker, ma trzy 
c. adzone powietrzem „Castory“ 


ua 580 HP, 
Jak widzisz, Dlaczego tak a nie inaczej 

Pan Leszek wpadł na słup 
telegraficzny. Chłodnica zupeł 
nie zgnieciona. 

— Do stu tysięcy ogoniastych djabłów! 
klnie niefortunny automobilista. —  Lichc 
wie poco wymyślili telegraf bez drutu, a ni 
mogą wymyślić telegrafn bez słupów. 


największe bezpieczeństwo i wygodę 
y na naszych drogach oraz osiągnięcie wyma- 
ganej szybkości. 


js nie modele samochodów posiadają silne motory 

t działające hamulce. Kierowcy dzisiejsi posiadają 
. znacznie większe zdolności prowadzenia jak dawniej, natomiast 
i ch i szosach naszych nic się nie zmieniło. 


ch warunkach konstrukcja opon odgrywa bardzo 
ję. Dlatego kierownicy techniczni polskiej fabryki opon 


KASN powyższe postulaty pod uwagę, wypuszczając na rynek 


najlepsze opony, odpowiednia do obecnych naszych warunków 
CENTRALNA 
POZNAŃSKA FABRYKA 


WYROBÓW GUMOWYCH 
POZNAŃ, UL. STAROŁĘCKA 15 
` TELEFON 59-03 
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Rozmaitości ze świata 


Nowy typ samochodu pancernego armji amerykańskiej, który rozwija szybkość 
do 80 klm. na godz. Obsadę jego stanowi troje ludzi. Obok sekretarz ministerstwa 


wojny Payne i pułk. Stayer, którzy uczestniczyli w próbach tego wozu w pobliżu 
Baltimore. 


Znany kierowca Egbert zabiera ze sobą na trening pięciomiesięcznego lwa, który 
tak dalece poznał arkana jazdy samochodowej, że nie spada ze stopnia na wira: 
żach nawet przy szybkości 80 klm. na godz. 


Ostatnia wykończono i oddano do użytku ulicę-.pomost dla samochodów, która 

odciążyć moe ruch w centrum Nowego Jorku. Po obu stronach tej osobliwej ulicy 

odbywa się ruch innych pojazdów i pieszych. Budowa ulicy wynosiła tylka 
25 milionów dolarów. 


Numer pojedyńczy 30 groszy. Prenumerata miesięcznie w ekspedycji i agencjach 1.20 zł, kwartalnie 3,50, przez pocztę miesięcznie 1,32 zł, kwartalnie 

| 3.86 zł. Oełoszenia: llamowy milimetr na stronie 5-łamowej 30 gr., cała strona 470,— zł, pół strony 235,— zł, ćwierć strony 118,— zł. Miejsca na 

pierwszej stronie i specjałne, podług osobnej umowy. P. K. O. Poznań 200 149. — Redaktor naczelny i odpowiedzialny: Henryk Ząłiński. — Redakcja 

i administracja: Poznań. Św. Marcin 70. — Telefony: 4461, 4072, 3525, 3524. 3307, 1476. — Korespondencję i komunikaty przyjmuje Redakcja 
najpóźniej do środy, godzinw 13-tej. Wszełkie prawa przedruku i przeróbki zastrzeżone. Copyright by Drukarnia Polska §. A. 
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